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Abstract of DE1 0320280 

The method for controlling the operation of a motor vehicle automatic transmission uses an additional 
gearbox (12) positioned between the main gearbox (8) and the vehicle wheels and actuates a parking 
brake lock using a selector which operates below a set speed or is switched in an operating position 
(N) in which the shaft can turn freely. Retraction of the key is prevented when the main gearbox is 
operative and the secondary gearbox is not operative. 
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Die folgenden Angaben sind dan vom Anmaldar aingaraichtan Untarlagan antnomman 

(g) Verfahren und Vorrichtung zum Betrieb insbesondere eines automatischen bzw. automatlsierten Getriebes nnit 
Parksperre bzw. Wegrollsicherung 

(§) Es werden Verfahren und Vorrichtungen angegeben, 
zur Betatlgung einer Parksperre bei einem automatisiert 
betatigten Getriebe, bei dem Gangwechsel mittels minde- 
stens eines elektrisch angetriebenen Aktuators durchge- 
fuhrt werden und Getriebestellungen mittels einer Wahl- 
einrichtung auswahlbar sind und die Parksperre mittels 
der Wahleinrichtung bei stehendem oder eine geringe 
Fahrgeschwindigkeit aufweisenden Fahrzeug aktivierbar 
1st und mit einem Zusatzgetriebe ausgerusteten Fahr- 
zeug, mit denen die Abziehbarkeit ernes Zundschlussels 
nur moglich ist, wenn sich das Getriebe im P-Zustand und 
das Zusatzgetriebe nicht im N-Zustand befindet. Welter 
werden ein Verfahren und eine Vorrichtung angegeben, 
bei der das Zusatzgetriebe nur in den N-Zustand schaltbar 
ist, wenn sich das Getriebe nicht in dem P-Zustand befin- 
det. Welter werden Verfahren und eine Vorrichtung zu de- 
ren Durchfuhrung angegeben, mit denen bzw. das auto- 
l matlsierte Handschaltgetriebe, insbesondere Parallel- 
schaltgetriebe, derart gesteuert werden, dassein sicheres 
Absteiien des Fahrzeugs sowie ein sicheres und komfor- 
tables Losfahren moglich ist. 
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Beschreibung 

[0001] Die Erfindung betriffl eine Verfahren zum Steuem 
der Abziehbarkeit eines ZUndschltissels, ein Verfahren zum 
Sleuem der Betaligbarkeil eines Zusatzgetriebes, ein Ver- 5 
fahren zum Abstellen bzw. zur Betatigung einer Parksperre 
eines mit einem automatisierlen Schaltgetriebe ausgeriiste- 
ten Fahrzeugs, ein Verfahren zum Freigeben eines Anlass- 
vorgangs bci einem mit cincm automatisicrten Schaltge- 
triebe ausgerustelen Fahrzeug sowie Vorrichtungen zum lO 
DurchfUhren der Verfahren. 

[0002] Getriebe fiir Kraftfahrzeuge sind bereits in vielfa- 
cher Ausfertigung bekannt geworden. Handschaltgetriebe, 
bei denen der Fahrer fur den Gangwechsei sorgt, finden auf- 
grund des Kostenvorteils solcher Getriebe nach wie vor 15 
breite Venvendung. Neben diesen vom Fahrer betatigten 
Handschaltgetrieben sind auch bereits Automatikgetriebe 
bekannt geworden, bei denen es sich um voUautomatisiert 
schaltende Getriebe mit einem hydrodynamischen Wandler 
und einem nachgeschalteten Getriebe in Planetenbauart ban- 20 
deln kann. Solche bekannten Automatikgetriebe sind regel- 
maBig mit einer Parksperre ausgestattet, iiber die die Ab- 
triebswelle des Getriebes und damit der Triebstrang blok- 
kiert werden kann, damit ein unbeabsichtigtes Wegrolien 
des Fahrzeugs vermieden werden kann. Das Automatikge- 25 
iriebe wird dabei verriegelt, indem der Fahrer des Fahrzeugs 
den Wahlhebel in eine Stellung P verstellt, was uber eine 
Betatigungsmechanik in der Form von beispielsweise Zug- 
oder Schubstangen zu einer Blockierung der Abtriebswelle 
des Getriebes fuhrt. 30 
[0003] Neben diesen bekannten Handschaltgetrieben und 
den beschriebenen Automatikgetrieben ist es auch bereits 
bekannt geworden, automatisierte Schaltgetriebe in Kraft- 
fahrzeugen zu verwenden, bei denen ein Aktuator in der 
Form beispielsweise eines Elektromotors oder zweier Elek- 35 
tromotoren fiir den Wahlvorgang und den Schaltvorgang 
den Gangwechsei eingesetzt wird, um die Gangwechsei pro- 
grammgesteuert oder auch durch den Fahrer angefordert 
durchfuhren zu konnen. 

[0004] Der Verbrauch, der Komfort und die Bediensicher- 40 
heit von Fahrzeugen, insbesondere Personenkraftwagen, 
wird durch das Getriebe entscheidend beeinflusst. Fur ver- 
brauchsgunstiges Fahren ist Voraussetzung, dass mit niedri- 
ger Drehzahl und entsprechend hohem Moment gefahren 
wird. Dies erfoLgt um so mehr, je groBere Spreizungen das 4S 
Getriebe zulSsst und je einfacher es geschaltet werden kann, 
weshalb zunehmend automadsche oder automatisierte Ge- 
triebe Einsatz finden. 

[0005] Ein solches automatisiertes Schaltgetriebe tnit den 
Aktuatoren, der Kupplung zur Auftrennung des Trieb Strang s 50 
und den Bedieneinrichtungen zum Betrieb des Getriebes ist 
als ein "by- wire "-System ausgelegt, bei dem also der oder 
die Aktuatoren uber elektronische Steuerimpulse angesteu- 
ert werden und eine mechanische Kraftuberlragungsstrecke 
zwischen dem im Fahrzeug angeordneten Wahlhebel und 55 
dem Getriebe nicht mehr vorgesehen ist, Auch bei einem 
solchen automatisiert betatigten Getriebe in der Form bei- 
spielsweise eines automatisicrten Schaltgeiriebes oder eines 
Doppelkupplungsgetriebes mit zwei Kupplungen und elek- 
tromotorischer Aktorik ist es wunschenswert, eine Park- 60 
sperre vorzusehen, so dass das damit ausgestattete Fahrzeug 
am unbeabsichtigten Wegrolien gehindert werden kann. 
[0006] Fiir die Betriebssicherheit des Fahrzeugs ist es au- 
Berdem wichtig, dass der Ziindschlussel nur dann abgezo- 
gen werden kann, wenn das parkende Fahrzeug in einem si- 6S 
cher gebremsten bzw. blockierten Zustand abgestellt ist und 
dieser Zustand nicht unkontrolliert aufgehoben werden 
kann. Fiir den Fahrkomfort ist wichtig, dass das automali- 
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sierte oder automatische Schaltgetriebe auf ein vom Fahrer 
kontrollicrtcs Aufhcbcn des sichcr gebremsten bzw. blok- 
kierten Zustandes spontan reagiert und ein unverziigliches 
Anfahren ermoglicht, ohne dass es dabei zu von den Insas- 
sen als lUstig empfundenen Verzogerungen, Beschleunigun- 
gen oder Rucken kommt. 

[0007] Der vorhegenden Erfindung Uegt daher die Auf- 
gabe zugrunde, ein Verfahren zur T^sung der vorgenannten 
Problematik sowie zur Betatigung einer Parksperre eines au- 
tomatisiert betatigten Getriebes zu schaffen und eine Vor- 
richtung zur DurchfUhrung des Verfahrens bereitzustellen. 
[0008] Verfahren zum Steuem der Abziehbarkeit eines 
Ziindschliissels und zur Betatigung einer Parksperre bei ei- 
nem Fahrzeug mit, einem automatisiert betatigbaren Ge- 
triebe bei dem Gangwechsei mittels mindestens eines Ak- 
tualors durchgefuhn werden und Geuiebestellungen mittels 
einer Wahleinrichtung auswahlbar sind, mit einem die 
Drehbarkeit einer Ausgangswelle blockierenden P-Betriebs- 
zusland und einem zwischen dem Getriebe und den Fahr- 
zeugradem angeordneten Zusatzgetriebe, das die Parksperre 
mittels der Wahleinrichtung bei stehendem oder eine ge- 
ringe Fahrgeschwindigkeit aufweisenden Fahrzeug aktivier- 
bar bzw. in einen N-Betriebszustand schaltbar ist, in dem 
seine Ausgangswelle von der Eingangswelle entkoppelt frei 
drehbar ist, bei welchem Verfahren die Abziehbarkeit des 
Ziindschliissels nur freigegeben wird, wenn sich das Ge- 
triebe im P-Belriebszustand und das Zusatzgetriebe nicht im 
N-Betriebszustand befindet. 

[0009] Bei dem hier angesprochenen Getriebe handek es 
sich nichl um ein konventionelles Automatikgetriebe in Pla- 
netenbauart, sondem um ein beispielsweise mittels einer 
"add-on- Aktorik" automatisiertes Handschaltgetriebe oder 
ein Parallelschaltgetriebe, das als " shift-by- wire"-Syslem 
ausgefiihrt ist, bei dem eine mechanische Verbindung zwi- 
schen der Wahleinrichtung und dem Getriebe zum Schalten 
der Gange nicht mehr besteht. 

[0010] Bei der Wahleinrichtung kann es sich um einen 
Wahlhebel handeln, mit dem der Fahrer einzelne Gange des 
Getriebes auswahlen kann oder auch ein Schaltprogramm 
auswahlen kann, nach dem das Getriebe dann iiber eine Ge- 
triebesteuerung nach einem Schaltprogramm angesteuert 
wird, Oder ein separater Schalter, der eine Aktivierung der 
Parksperre bei einem stehenden oder eine geringe Fahige- 
schwindigkeit aufweisenden Fahrzeug herbeifuhrt, wobei 
die Geschwindigkeit beispielsweise weniger als 2 km/h be- 
tragen kann. 

[0011] Nach einer Weiterbildung des erfindungsgemaBen 
Verfahrens ist es dabei vorgesehen, dass die Parksperre akU- 
viert wird, wenn ein Fehlen eines zum Bebieb des Fahr- 
zeugs erforderlichen Steuerimputses festgestellt wird, also 
beispielsweise mittels eines Sensors festgestellt wird, dass 
der Ziindschliissel abgezogen wurde oder bei einem ohne ei- 
nen solchen Zundschliissel arbeitenden eleku-onischen Zu- 
gangsberechtigungssystem das Fehlen einer Keycard oder 
dergleichen festgestellt wird. 

[0012] Nach einer Weiterbildung des Verfahrens ist vorge- 
sehen, dass die Parksperre aktiviert wird, wenn festgestellt 
wird, dass der Fahrer des Fahrzeugs das Fahrzeug verlassen 
hat und sich die Wahleinrichtung in einer Fahrstellung be- 
findet. Wenn sich beispielsweise der Wahlhebel in einer 
Stellung befindet, nach der ein automatisch ablaufendes 
Schaltprogranun des automatisiert betatigten Getriebes aus- 
gewahlt wurde und der Fahrer das Fahrzeug verlassen hat. 
was beispielsweise iiber einen Fahrersitzbelegungssensor 
festgesteUt werden kann, wird nach der Erfindung die Park- 
sperre automatisch aktiviert und der IViebstrang des Fahr- 
zeugs blockiert, so dass ein Wegrolien des Fahrzeugs unter- 
bunden wird. 
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[0013] Die Aktivierung und auch eine nachfolgend noch 
naher bcschriebcne Dcaklivicrung der Parkspcrrc kann so- 
wohl bei laufendem als auch stillstehendem Antriebsmotor 
eines Fahrzeugs mil auiomatisiert betatigtem Getriebe mil 
einer Parksperre durchgefuhn werden. Die Parksperre kann 5 
dabei mittels eines elektrisch angetriebenen Aktuators akti- 
viert werden, der die Parksperre einlegt, was bei einer nor- 
malen Funklion mit enLsprechender Energieversorgung des 
Aklualors moglich ist. 

[0014] Nach einer Weiterbildung des erfindungsgemaBen lO 
Verfahrens ist es auch vorgesehen, dass die Parksperre nach 
dem FesLstellen einer Fehlersituation aklivien wird. Bei die- 
ser Fehlersituation kann es sich um eine Fehlerbedingung 
der Wahleinrichtung in einer Fahrstellung handeln, wenn 
also festgestellt wird, dass ein von der WShleinrichtung 15 
stammendes Signal unplausibel ist und festgestellt wird, 
dass der Antriebsmotor des Fahrzeugs abgestellt wurde. 
[0015] In ahnlicher Weise kann die Parksperre aktiviert 
werden, wenn eine Fehlerbedingung der Wahleinrichtung in 
einer Fahrstellung erfasst wird und sich das Fahrzeug mit 20 
geringer Geschwindigkeit bewegt, also beispielsweise einer 
Geschwindigkeit von weniger als 2 km/h. 
[0016] Nach einer Fortbildung der Erfindung ist es auch 
vorgesehen, dass die Parksperre aktiviert wird, wenn eine 
Fehlerbedingung einer Getriebesteuerung erfasst wird und 25 
der Antriebsmotor abgestellt wurde. Hierdurch wird er- 
reicht, dass bei einem als unplausibel zu wertenden Signal 
der Getriebesteuerung und bei abgestelltem Antriebsmotor 
ein Wegrollen des Fahrzeugs verhindert wird. 
[0017] Nach der Erfindung ist es auch vorgesehen, die 30 
Parksperre zu aktivieren, wenn festgestellt wird, dass die 
Energie zur Betatigung des Getriebes ausgefallen ist, also 
beispielsweise der Aktuator fiir den Gangwechselvorgang 
nicht mehr mit Enei^ie versorgt wird und das Fahrzeug steht 
Oder nur mehr mit niedriger Geschwindigkeit von weniger 35 
als 2 km/h rollt. Fiir diesen Fall ist es von Vorteil, wenn ein 
Federspeicher vorgesehen ist, der eine beispielsweise als 
Sperrklinke ausgefuhrte Parksperre automatisch aktiviert, 
also einriickt, wenn die genannten Bedingungen erfullt sind. 
[0018] Nach einer Weiterbildung des erfindungsgemaBen 40 
Verfahrens ist es vorgesehen, dass die Parksperre deakdviert 
wird, wenn die Betriebsbremse des Fahrzeugs betatigt und 
mittels der Wahleinrichtung eine Fahrstellung oder eine 
Neutralstellung des Getriebes ausgewahlt wird. Die Deakti- 
vierung der Parksperre kann dabei akliv mittels des Aktua- 45 
tors fiir die DurchfUhrung der Gangwechselvorg^nge her- 
beigefiihrt werden, wobei ein Halteaktuator vorgesehen sein 
kann, der die deaktivierte Parksperre in einer deaktivierten 
Stellung halt. 

[0019] Ganz allgemein ist es nach der Erfindung vorgese- 50 
hen, dass eine Deaktivierung der Parksperre mittels der 
Wahleinrichtung im Fahrzeug herbeigefuhrt werden kann, 
wobei hier auch eine zur Deaktivierung voigesehene mecha- 
nische Anbindung des Wahlhebels an die Parksperre im au- 
tomatisiert betatigten Getriebe vorgesehen sein kann, also 55 
uber eine Verschiebebewegung des Wahlhebels eine mecha- 
nische Krafttibertragungsstrecke zwischen dem Wahlhcbel 
und der Parksperre betatigt wird, die ein Auslegen der Park- 
sperre ermoglicht, so dass auch bei einem Ausfall der zum 
Betrieb des Getriebeaktuators notwendigen Energie ein me- 60 
chanisches Auslegen der Parksperre ermoglicht ist, was bei 
einem Liegenbleiben-Fehler des Fahrzeugs von Vorteil ist. 
[0020] Die Erfindung schafft auch eine Vorrichtung zur 
Betatigung einer Parksperre eines automatisierl betatigten 
Getriebes, mit einer mechanischen Federeinrichtung, die die 65 
Parkserre aktiviert und einem mittels einer Wahleinrichtung 
gesteuerten elektrisch betatigten Aktuator, der die aktivierte 
Parksperre deaktiviert sowie einem Halteaktuator, der die 
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deaktivierte Parksperre deaktiviert halt. Es bedeutet dies mit 
andercn Wortcn, dass nach der Erfindung eine Vorrichtung 
mit einer mechanischen Federeinrichtung vorgesehen ist, 
die die Parksperre selbstt^tig akuvieren kann und die akd- 
vierte Parksperre uber einen elektrisch betatigten Aktuator 
deakdviert werden kann, wobei die Deaktivierung mittels 
einer Wahleinrichtung durch den Fahrer des Fahrzeugs aus- 
gelost werden kann und die dann deaktivierte Parksperre 
uber cincn wcitcrcn Aktuator, den Halteaktuator, deaktiviert 
gehalten werden kann. Der Halteaktuator kann beispiels- 
weise ein Elektromagnet sein, der die Parksperre in einem 
deaktivierten Zustand halt. 

[0021] Nach einer Weiterbildung der erfindungsgemaBen 
Vorrichtung ist es vorgesehen, dass die aktivierte Parksperre 
mittels einer Uber die Wahleinrichtung mechanisch betatig- 
ten Notfallentriegelungseinrichtung deakdviert werden 
kann. Hiermit ist Vorsorge getroffen fOr den FaU eines Lie- 
genbleiben-Fehlers des Fahrzeugs, bei dem die Parksperre 
akdviert worden ist und eine Deaktivierung der Parksperre 
mittels des elektrisch betatigten Aktuators nicht mehr mog- 
Uch ist und damit die Parksperre uber eine Notfallentriege- 
lungseinrichtung mechanisch deaktiviert werden kann, da- 
mit das Fahrzeug beispielsweise abgeschleppt werden kann. 
[0022] Auch ist nach der Erfindung eine Vorrichtung vor- 
gesehen zur Betatigung einer Parksperre eines automatisiert 
betatigten Getriebes, die eine Wahleinrichtung besitzt zur 
Steuerung eines elektrisch betatigten Aktuators, der die 
Parksperre aktiviert, wobei eine Federeinrichtung vorgese- 
hen ist, gegen die die Wahleinrichtung zur Aktivierung der 
Parksperre bewegbar ist, wobei mittels der Erfassung der 
Bewegung der Wahleinrichtung der Aktuator zur Aktivie- 
rung der Parksperre angesteuert wird und die Wahleinrich- 
tung nach erfolgter Aktivierung der Parksperre verriegelt 
wird, 

[0023] tJber die gegen die Federeinrichtung bewegbare 
Wahleinrichtung wird sichergestellt, dass der Fahrer die Ak- 
tivierung der Parksperre durch die notwcndige tJberwin- 
dung der Federkraft spiirbar wahmimmt und eine unbeab- 
sichtigte Aktivierung der Parksperre durch den Fahrer somit 
vermieden wird. Die Bewegung der Wahleinrichtung durch 
den Fahrer wird erfasst und zur Aktivierung der Parksperre 
durch den Aktuator verwendet, wobei die Wahleinrichtung 
dann nach erfolgter Aktivierung der Parksperre verriegelt 
wird, wozu beispielsweise eine magnetische oder mechani- 
sche Verriegelung herangezogen wird. 
[0024] Das vorstehend beschriebene Verfahren und die 
vorstehend beschriebene Vorrichtung konnen beispielsweise 
an einem Fahrzeug mit einem Doppelkupplungsgetriebe mit 
Startergenerator zum Einsatz kommen. Bei einem mit einem 
Doppelkupplungsgetriebe mit Parksperre ausgestatteten 
Fahrzeug ist es von Vorteil, wenn die Kupplungen bei abge- 
schalletem Verbrennungsmotor geoffnet sind. Dies fiihrt 
namlich dazu, dass sich die Wegrollsicherung nur bei tat- 
sachhch aktivierter Parksperre in Kraft befindet und nicht 
der Fall eintreten kann, dass das Fahrzeug bei deaktivierter 
Parksperre nicht mehr bewegt werden kann, wenn namlich 
mindestens cine Kupplung geschlossen ist und keine Ener- 
gie mehr zur Verfugung steht, die Kupplung zu offnen, was 
beispielsweise dann der Fall sein k^nnte, wenn die Fahr- 
zeugbatterie nicht mehr genugend Energie zur Betatigung 
der Kupplung zur Verfugung stellen kann und das Fahrzeug 
abgeschleppt werden muss. Damit befindet sich die Weg- 
rollsicherung des Fahrzeugs nur bei tatsachlich aktivierter 
Parksperre in Funktion, nicht aber bei anderen Fahrstufen. 
[0025] Es ist auBerdem vorgesehen, dass das Einlegen von 
Neutral im Getriebe, bei dem alle Schaltverzahnungen ge- 
offnet sind, oder das Einlegen des Riickwartsganges erst 
dann vorgenommen wird, wenn der Fahrerwunsch fiir diese 
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Stellungen eindeutig verifiziert worden ist. Damit wird ver- 
hindcit, dass wcdcr Neutral noch der Riickwartsgang cinge- 
legi wird, wenn sich der Wahlhebel nur kurz in dieser Slel- 
lung befindet. Da gleichzeitig der Verbrennungsmolor aus- 
geschaltel ist und die Parksperre aklivierl ist, befindel sich 5 
bei dem Doppelkupplungsgetriebe nach einer vorangegan- 
genen Vorwartsfahrl der erste oder zweite Gang eingelegt, 
beide Kupplungen sind offen und die Parksperre ist akti- 
vicn. In dicsem Zustand kann das Fahrzcug nach einer De- 
aktivierung der Parksperre leichl bewegt werden und es lo 
kann auf diese Weise mit dem Doppelkupplungsgetriebe das 
Verhalten eines voUautoniatisch betaligten Gelriebes in Pla- 
netenbauart mit Wandler nachgebildet werden. 
[0026] Eine weitere Losung der Erfindungsaufgabe wird 
mit einem Verfahren zum Steuem der Abziehbarkeit eines 15 
Zundschlussels bei einem Fahrzeug erzielt, das ein Getriebe 
mil einem die Drehbarkeit einer Ausgangswelle blockieren- 
den P-Betriebszustand und einem zwischen dem Getriebe 
und dem Fahrzeug angeordnelen ZusaLzgetriebe aufweist, 
das in einen N-Betriebszustand schaltbar ist, indem seine 20 
Ausgangswelle von der Eingangswelle entkoppelt frei dreh- 
bar ist, bei welchem Verfahren die Abziehbarkeit des Zund- 
schlussels nur freigcgeben wird, wenn sich das Getriebe im 
P-Beunebszustand und das Zusatzgetriebe nicht im N-Be- 
triebszustand befindet. 25 
[0027] Damit ist gewahrleisiet, dass das Fahrzeug im 
blockierten Zustand abgestellt wird. 
[0028] AuBerdem dient zur L5sung der Eriindungsauf- 
gabe ein Verfahren zum Steuem der Betatigbarkeit eines Zu- 
satzgetriebes eines Fahrzeuges, wobei das Zusatzgetriebe 30 
zwischen einem Getriebe, das in einen die Drehbarkeit einer 
Ausgangswelle blockierenden P-Betriebszustand geschaltet 
wird, in der Nahe der Fahrzeugrader angeordnet und in ei- 
nen N-Betriebszustand schaltbar ist, wobei seine Ausgangs- 
welle von der Eingangswelle entkoppelt frei drehbar ist. Bei 35 
diesem Verfahren ist das Zusatzgetriebe nur in den N-Zu- 
stand schaltbar, wenn das Getriebe sich nicht in seinem P- 
Zustand befindet. Damit ist gewahrleistet. dass der Blockier- 
zustand des Fahrzeugs nicht unbeabsichtigt gelost werden 
kann. 40 
[0029] Eine weitere Losung der Erfindungsaufgabe wild 
mit einer Vorrichtung zum Steuem der Abziehbarkeit eines 
Zundschlussels bei einem Fahrzeug gelost, das ein Getriebe 
mit einem die Drehbarkeit einer Ausgangswelle blockieren- 
den P-Betriebszustand und einem zwischen dem Getriebe 45 
und den Fahrzeugradem angeordneten Zusatzgetriebe auf- 
weist, das in einen N-Betriebszustand schaltbar ist, indem 
seine Ausgangswelle von der Eingangswelle entkoppelt frei 
drehbar ist, welche Vorrichtung eine Erfassungseinrichtung 
zum Erfassen des Betriebszustands des Getriebes, eine Er- 50 
fassungseinrichtung zum Erfassen des Betriebszustandes 
des Zusatzgetriebes, eine Sperreinrichtung zum Sperren 
oder Freigeben der Abziehbarkeit eines Zundschlussels und 
ein mil den Erfassungseinrichtungen und der Sperreinrich- 
tung verbundenes Steuergerat aufweist, wobei das Steuerge- 55 
rat die Sperreinrichtung derart steuert, dass die Abziehbar- 
keit des Zundschlussels freigegeben wird, wenn sich das au- 
tomatisierte GeUiebe im P-Betriebszustand und das Zusatz- 
getriebe nicht im N-Betriebszustand befindet. 
[0030] Weiter wird die Erfindungsaufgabe mit einer Vor- 60 
richtung zum Steuem der Betatigbarkeit eines Zusatzgetrie- 
bes eines Fahrzeugs gelost, wobei das S^isatzgetriebe zwi- 
schen einem Getriebe, das in einen die Drehbarkeit einer 
Ausgangswelle blockierenden P-Betricbszustand schaltbar 
und den Fahrzeugradem angeordnet ist und in einen N-Be- 65 
triebszustand geschaltet werden kann, in dem seine Aus- 
gangswelle von der Eingangswelle entkoppelt frei drehbar 
ist. Diese Vorrichtung enthalt eine Erfassungseinrichtung 
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zur Erfassung des Betriebszustandes des Getriebes, eine Er- 
fassungseinrichtung zur Erfassung des Betriebszustandes 
des Zusatzgetriebes, eine Sperreinrichtung zum Sperren der 
Schaltbarkeit des Zusatzgetriebes in den N-Zustand und ein 
mit den Erfassungseinrichtungen und der Sperreinrichtung 
verbundenes Steuergerat, wobei das Steuergerat die Sper- 
reinrichtung deran steuert, dass das Zusatzgetriebe nur in 
seinen N-Zustand schaltbar ist, wenn das Getriebe sich nicht 
in seinem P-Zusiand befindet. 

[0031] Weitere LOsungen der Erfindungsaufgabe werden 
mit den nachfolgenden Verfahren erzielt, wobei jedwelche 
automalisierten Schallgetriebe verwendet werden konnen, 
wenn nicht ausdriicklich auf ein Doppelkupplungsgetriebe 
hingewiesen wird. 

[0032] Ein Verfahren zum sicheren Abstellen eines mit ei- 
nem automalisierten Schallgetriebe ausgerusteten Fahr- 
zeugs, enth^t folgende Schritie: 

a) Oberpriifen, ob das Fahrzeug slillsteht und die Ziin- 
dung aus ist, falls ja 

b) Uberprufen, ob ein Anfahrgang eingelegt, falls ja 

c) tiberpriifen, ob Kupplung eingeriickt, falls ja 

d) Beenden des Abstellvcrfahrens. 

[0033] Ein Verfahren zum sicheren Abstellen eines mit ei- 
nem automalisierten Schallgetriebe mit Parksperre ausgeru- 
steten Fahrzeugs, enthalt folgende Schritie: 
[0034] a) Uberprufen, ob Ziindung aus und Parksperre 
eingelegt, 

b) Uberprufen, ob ein Anfahrgang eingelegt, falls ja, 

c) Uberprufen, ob Kupplung eingeriickt, falls ja 

d) Beenden des Abstellverfahrens. 

[0035] Vorteilhaft hangl bei den beiden voigenannten Ver- 
fahren der im Schritt b) eingelegte Anfahrgang von dem 
Gang ab, der im vorhergehenden BeUiebszyklus des Fahr- 
zeugs eingelegt war. 

[0036] Vorteilhaft ist weiter, wenn das automatisierte 
Schallgetriebe ein automalisiertes Doppelkupplungsge- 
triebe mit zwei Teilgetrieben und diesen zugeordneten 
Kupplungen ist, wobei im Schritt b) in jedem Teilgetriebe 
ein Gang geschaltet wird und im Schritt c) beide Kupplun- 
gen geschlossen werden. 

[0037] Ein weiteres vorteilhaftes Verfahren zum Abstellen 
eines mit einem automalisierten Schallgetriebe mit Park- 
sperre ausgerusteten Fahrzeugs, enthalt folgende Schritie: 

a) Uberprufen, ob Zundung aus und Parksperre einge- 
legt, 

b) Uberprufen, ob alle Gange ausgelegt sind, falls ja, 

c) Uberprufen. ob Kupplungsbetatigung abgeschlos- 
sen, falls ja 

d) Beenden des Abstellverfahrens. 

[0038] ZweckmaBig ist, wenn in einem zusatzlichen 
Schritt vor dem Schritt d) uberpriift wird, ob eine Hand- 
bremse betatigt ist, 

[0039] Weiter ist vorteilhaft, wenn die Abziehbarkeit ei- 
nes Zundschlussels nur freigegeben wird, wenn alle Verfah- 
rensschritte erfullt sind. 

[0040] Ein Verfahren zum Freigeben eines Anlassvor- 
gangs bei einem mit einem automalisierten Schallgetriebe 
ausgerusteten Fahrzeug, enthalt folgende Vcrfahrens- 
schritte: 

a) "Qberprufen, ob Zundung ein, falls ja 

b) Oberpriifen, ob Bremse betatigt, falls ja 
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c) trberpriifen, ob Kupplung ausgerUckt, falls ja 

d) Frcigabc Aniasserbetricb. 

[0041] Das vorgenannte Verfahren enthSlt vorteilhafter 
Weise folgende, auf den SchriU d) folgende Schritle 

e) tJberprufen, ob sich mil oder nach Drehung des Mo- 
tors das Fahrzeug bewegt, ohne dass ein Wechsel des 
Fahrprogramms in eine Fahrstufe voigenommcn 
wurde, falls ja 

f) Rucknahme der Anlasserfreigabe und Abschalten 

des Motors. 

[0042] Ein Verfahren zunn Freigeben eines Anlassvor- 
gangs bei einem mil einem automatisierten Schaltgetriebe 
mil Parksperre ausgerusteten Fahrzeug, enthait folgende 
Verfahrensschritle: 

a) tJberprufen, ob Ziindung ein und Parksperre einge- 
legt, falls ja 

b) Uberprufen, ob Kupplung ausgeriickt, falls ja 

c) Uberprufen, ob Anlasswunsch, falls ja 

d) Aktivieren Anlasser. 

[0043] Ein weileres Verfahren zum Freigeben eines An- 
lassvorgangs bei einem mil einem automatisierten Schaltge- 
triebe mil Parksperre ausgerusteten Fahrzeug, enthait fol- 
gende Verfahrensschritte: 

a) tJberprufen, ob Zundung ein und Parksperre einge- 
legt, falls ja 

b) tjberprUfen, ob Kupplung ausgeriickt, falls ja 

c) Freigabe Anlasserbetrieb, so dass der Anlasser beta- 
tigt werden kann. 

[0044] Vorteilhafterweise wird in dem Schritt, in dem das 
Ausrucken der Kupplung uberpruft wird, bei einem Doppel- 
kupplungsgetriebe das Ausrucken beider Kupplungen uber- 
pruft. 

[0045] Vorteilhaft ist, wenn spatestens wahrend der Akti- 
vierung des Anlassers ein Anfahrgang eingelegt wird. 
[0046] Dabei hangt der Anfahrgang vorteilhafter Weise 
von dem Gang ab, in dem im vorheigehenden Betriebszy- 
klus des Fahrzeugs gefahren wurde. 
[0047] Wenn das automatisierte Schaltgetriebe ein Dop- 
pelkupplungsgetriebe ist, wird vorteilhafter Weise spate- 
stens wahrend der Aktivierung des Anlassers der erste und 
der zweite Vorwartsgang eingelegt oder ein Vorwartsanfahr- 
gang und derRuckwartsgang eingelegt. 
[0048] ZweckmaBig ist, beim Schalten der Bedieneinheit 
in eine Fahrstufe die dem ausgewahlten Anfahigang zuge- 
horende Kupplung einzuriicken und die Fahrzeugbremse 
oder Parksperre zu losen. 

[0049] Weiter ist es vorteilhaft, wenn bei stillstehendem 
Fahrzeug auf eine Anderung der Einstellung einer Bedien- 
einheit des Getriebes hin eine entsprechende Anderung des 
Getriebezustandes nur erfolgt, wenn die Einstellung der Be- 
dieneinheit wahrend einer vorbestimmten Zeitdauer anhalt. 
[0050] Eine Vorrichtung zum Durchfuhren eines vorge- 
nannten Verfahrens enthait 

eine Bedieneinheit zum Einstellen eines Betriebszustands- 
wunsches fiir ein automatisiertes Schaltgetriebe, 
eine Bet^tigungseinheit zum Schalten von GMngen eines au- 
tomadsierten Schaltgetriebes, 

eine Betatigungseinheit fur wenigstens eine zwischen einem 

Motor und dem automatisierten Schaltgetriebe angeordnete 

Kupplung, 

einem Zundschalter, 



einem Anlasserschalter, 
einem Anlasser fUr den Motor, 

eine Einrichtung zum Halten des Fahrzeugs im Stillstand 
und eine 

5 elekLronische Sleuereinrichtung, welche mit den voigenann- 
ten Baugruppen verbunden ist und deren Betrieb entspre- 
chend den Verfahrensschritten steuert. 
[0051] Die Einrichtung zum Halten des Fahrzeugs im 
Stillstand ist vorteilhafter Weise zumindcst eine der folgcn- 

10 den Einrichtungen: 

- mechanische Parksperre, beispielsweise durch 
Bowdenzug zwischen Bedieneinheit 46 und Getriebe 
40 oder iiber ein Steueigerat von einem Aktor zumin- 

is dest losbar 

- von einem Steueigerat iiber 

- wenigstens einen Aktor betatigbares Bremssyslem. 

f0052] Die Erfindung. wird im folgenden anhand schema- 
20 tischer Zeichnungen beispielsweise und mit weiteren Ein- 
zelheiten erlautert. 
[0053] Es stellen dar: 

[0054] Fig. 1 eine schematische Darstellung zur Erlaute- 
rung der Vorrichtung zur Betatigung einer Parksperre, die 

25 sich im verriegelten Zustand befindet; 

[0055] Fig. 2 eine Darstellung ahnlich deijenigen nach 
Fig. 1, die den entriegelten Zustand zeigt; 
[0056] Fig. 3 eine teilweise geschnittene Darstellung einer 
Parksperrvorrichtung im verriegelten oder gesperrten Zu- 

30 stand; 

[0057] Fig. 4 eine Darstellung ahnlich derjenigen nach 
Fig. 3 im enuiegelten oder offenen Zustand; 
[0058] Fig, 5 eine Darstellung des Schaltschemas eines 
automatisierten Schaltgetriebes, das um eine Parksperrlose- 
35 stellung erweitert wurde; 

[0059] Fig. 6 eine Darstellung ahnlich. derjenigen nach 
Fig. 5, die ein Schaltschema fur ein ParallclschaltgeUiebe 
zeigt; und 

[0060] Fig, 7 eine schematische Darstellung einer Notfal- 
40 lentriegelungseinrichlung fur eine Parksperre; 

[0061] Fig. 8 schematisch ein Fahrzeug mit einem An- 
triebsstrang und einer zugehorigen Bedien- und Steuerein- 
heit, 

[0062] Fig. 9 ein mit einem Fahrzeugmotor verbundenes 
45 Doppelkupplungsgetriebe mit zugehorigen Bedieneinhei- 
ten, 

[0063] Fig. 10 ein Schema eines Doppelkupplungsgetrie- 
bes mit Parksperre, zwei Kupplungs- und zwei Getriebeak- 
toren, 

50 [0064] Fig. 11 ein Schema eines Doppelkupplungsge- 
Uiebe mit Parksperre und reduzierter Getriebeaktorik, 
[0065] Fig. 12 ein Layout der Bewegbarkeit eines Wahl- 
hebels, 

[0066] Fig. 1 3 ein Flussdiagramm Parken bei einem Dop- 

55 pelkupplungsgetriebe ohne Parksperre, 

[0067] Fig. 14 ein Flussdiagramm Parken bei einem Dop- 
pclkupplungsgeU-iebe mit Parksperre, 
[0068] Fig. 15 ein RuBdiagramm WegroUsicherung und 
Anlasserfreigabe bei einem Doppelkupplungsgetriebe ohne 

60 Parksperre und mit reduzierter Getriebeaktorik und 

[0069] Fig. 16 ein Rufidiagramm Anlasserfreigabe bei ei- 
nem Doppelkupplungsgetriebe mit Parksperre. 
[0070] Fig. 1 der Zeichnung zeigt in einer schematischen 
Darstellung eine Vorrichtung zur Betatigung einer Park- 

65 sperre eines automatisiert betatigten Schaltgetriebes. 

[0071] Mittels eines Akiualors 1, der bei der dargestellten 
Ausfiihrungsform zwei Elektromotoren 2, 3 aufweist, wobei 
der Motor 2 fur die Durchfiihrung des Wahlvorgangs vorge- 
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sehen ist, also fur die Verschiebebewegung des Schaltlin- 
gcrs 4 zwischcn den einzclnen Schallgasscn, in dcnen sich 
die einzelnen Gangstufen 1 bis 6 und die RuckwMsgangs- 
tufe befindet, zustSndig ist. Der zweite Elektromotor 3 dienl 
der Bewegung des Schallfingers 4 innerhalb der einzelnen 5 
Schaltgassen, also bei spiels weise der Schaltgasse mit den 
Gangstufen 1, 2 und damit fur die Durchfuhrung der Schalt- 
vorgange bzw. das Einlegen und Auslegen der Gange. 
[0072] Das scchs Vorwartsfahrgangc und cinen Riick- 
wartsfahrgang aufweisende Schalischema ist uni eine mit to 
dem Bezugszeichen PL bezeichnete Betatigungsstellung 
"Parksperre losen" erweitert worden. in die der Schaltfinger 
4 von dem Elektromotor 2 verfahren werden kann, um eine 
gesperrte Parksperre I6sen zu konnen, also eine schematisch 
dargestellte Paiksperrenklinke 6 aus dem Eingriff mit einem ts 
schematisch dargestellten Parksperrenrad 7 losen zu kQn- 
nen. 

[0073] Wie es ohne weiteres anhand von Fig. 1 der Zeich- 
nung ersichilich ist, ist eine sich in Sperrstellung befindende 
Parksperre dargestellt. 20 
[0074] Bei der dargestellten Ausfiihrungsform wird die 
Aktivierung der Parksperre, also der Eingriff der Parksper- 
rcnklinke 6 in das Parksperrenrad 7, das mit der Abtriebs- 
welle eines nicht naher dargestellten automatisierten Schall- 
getriebes verbunden ist, dadurch herbeigefuhrt, dass eine 25 
mechanische Federeinrichtung 8 die Parksperrenklinke 6 so 
mit einer Federkraft beaufschlagt, dass die Parksperren- 
klinke 6 in das Parksperrenrad 7 einrastet, wenn die Park- 
sperrenklinke 6 nicht offengehalten wird. 
[0075] Fig. 1 der Zeichnung zeigt daruber hinaus einen 30 
Halteaktuator 9, der dazu dient, die Parksperrenklinke 6 au- 
Ber Eingriff mit dem Parksperrenrad 7 zu halten. Hierzu 
wird auf Fig. 2 der Zeichnung verwiesen. Diese zeigt einen 
Zustand, in der sich die Parksperrenklinke 6 in einem Zu- 
stand angeordnet befindet, bei dem sie sich nicht mit dem 35 
Parksperrenrad 7 in einem Eingriff befindet. In diesem Zu- 
stand halt der Halteaktuator 9 die Parksperrenklinke 6 und 
wirkt damit der Federkraft der mechanischen Federeinrich- 
tung 8 entgegen. Bei dem Halteaktuator 9 kann es sich bei- 
spielsweise um einen Elektromagneten handein, der mit ei- 40 
nem geringen Haltestrom bestromt die Parksperrenklinke 6 
offen halt. Wenn die Parksperre aktiviert werden soil und zu 
diesem Zweck die Bestromung des Halteaktuators 9 unter- 
brochen wird, driickt die mechanische Federeinrichtung 8 
die Parksperrenklinke 6 in einen Eingriff mit dem Parksper- 45 
renrad 7 und aktiviert auf diese Weise die Parksperre des au- 
tomatisierten Schaltgetriebes. 

[0076] Eine Bestromung des Wahlmotors 2 fuhrt zu einer 
Bewegung des Schaltfingers 4 in Richtung der Betatigungs- 
stellung "PL", in der dieser das schematisiert dargestellte 50 
Bauteil 10 so gegen die Wirkung der mechanischen Feder- 
einrichtung 10 driickt, dass sich die Parksperrenklinke 6 aus 
dem Eingriff mit dem Parksperrenrad 7 lost. Danach wird 
der Halteaktuator 9 bestromt, um die Parksperre in dem of- 
fenen Zustand gemaB Fig, 2 der Zeichnung zu halten. 55 
[0077] Die Aktivierung der Parksperre aus dem deakti- 
vicrtcn Zustand in den aktivierten Zustand gemafi Fig. 1 
kann also beispiels weise dadurch herbeigeftihrt werden, 
dass die Bestromung des Halteaktuators 9 unterbrochen 
wird und somit die mechanische Federeinrichtung 8 die 60 
Parksperrenklinke 6 in einen Eingriff mit dem Parksperren- 
rad 7 driickt. Die Unterbrechung der Bestromung des Halte- 
aktuators 9 kann dabei durch den Fahrer des Fahrzeugs da- 
durch ausgclost werden, dass er eine Wahleinrichtung be- 
dienl, uber die die Parksperre in der beschriebenen Weise 65 
aktiviert werden kann. Die Wahleinrichtung kann dabei der 
Wahlhebel im Fahrzeuginneren sein, mit der der Fahrer 
auch das Getriebe bedient, also bei spiels weise ein automa- 
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tisch ablaufendes Fahrprogramm auswahlen kann. Die Er- 
findung ist abcr nicht hierauf beschrlinkt, sondem die Akti- 
vierung der Parksperre kann auch durch die Betatigung ei- 
nes von der Wahleinrichtung funktionell getrennten Schal- 
ters durch den Fahrer herbeigefuhrt werden. Die Parksperre 
wird dabei aktiviert, wenn das Fahrzeug steht oder nur mehr 
eine geringe Fahrgeschwindigkeit von beispielsweise weni- 
ger als 2 km/h besitzt. Neben dieser durch den Fahrer ab- 
sichdich herbcigefuhrten Aktivierung der Parksperre ist es 
aber auch m6glich, die Parksperre automatisch zu aktivie- 
ren. 

[0078] Eine solche automatische Aktivierung kann bei- 
spielsweise dann erfolgen, wenn ein Fehlen eines zum Be- 
trieb des Fahrzeugs erforderlichen Steuerimpulses festge- 
stellt wird, also beispielweise der Ziindschlussel fur den Be- 
trieb des Fahrzeugs abgezogen wurde oder eine andere Zu- 
gangssteuereinrichtung, wie beispielsweise eine Keycard 
oder dergleichen entfemt wurde und der Fahrer des Fahr- 
zeugs es beispielsweise veigessen hat, die Parksperre zu ak- 
tivieren. 

[0079] Daneben ist es auch moglich, die Parksperre auto- 
matisch zu aktivieren, wenn festgestellt wird. dass der Fah- 
rer des Fahrzeugs das Fahrzeug verlassen hat und sich die 
Wahleinrichtung, mit der Getriebestellungen auswahlbar 
sind, in einer Fahrstellung befindet. Wenn der Fahrer bei- 
spielsweise die Wahleinrichtung in eine Stellung "D" fur ein 
automatisch ablaufendes Schaltprogramm verschoben hat, 
das Fahrzeug mit der Betriebsbremse zum Stiilstand ge- 
bracht hat und dann das Fahrzeug verlasst, ist es nach der 
Erfindung vorgesehen, die Parksperre zu aktivieren, so dass 
ein unbeabsichtigtes WegroUen des Fahrzeugs vermieden 
wird. 

[0080] Daneben ist es auch vorgesehen, dass die Park- 
sperre nach dem Feststellen einer Fehlersituation aktiviert 
ward, also eine Notfallsituation erkannt wird. 
[0081] Eine solche Fehlersituation kann beispielsweise 
darin bestehen, dass festgestellt wird, dass der Antriebsmo- 
tor des Fahrzeugs abgestellt wurde und der Wahlhebel aber 
nicht in eine der Aktivierung der Parksperre entsprechende 
Stellung verschoben wurde, sondem sich noch in einer Stel- 
lung befindet, die einem Fahrprogramm entspricht. Auch ist 
es vorgesehen, dass die Parksperre aktiviert wird, wenn eine 
Fehlerbedingung der Wahleinrichtung in einer Fahrstellung 
erfasst wird und sich das Fahrzeug mit geringer Geschwin- 
digkeit von beispielsweise weniger als 2 knn/h bewegt. Ne- 
ben dieser automatischen Aktivierung der Parkspene mit ei- 
ner sich in einer Fahrstellung befindenden Wahleinrichtung 
kann eine solche Aktivierung auch vorgesehen sein, wenn 
sich der Wahlhebel in einer der Neutralstellung des Getrie- 
bes entsprechenden Stellung befindet. 
[0082] Nach der Erfindung ist es ganz allgemein vorgese- 
hen, dass die Parksperre aktiviert wird, wenn festgestellt 
wird, dass die Energie zur Betatigung des Getriebes ausge- 
fallen ist, also ein Liegenbleiben-Fehler aufgetreten ist, nach 
dem ein unkontroUiertes WegroUen des Fahrzeugs vermie- 
den werden soil. 

[0083] Eine aktivierte Parksperre wird nach der Erfindung 
deaktiviert, wenn die Betriebsbremse des Fahrzeugs betadgt 
wird und mittels der Wahleinrichtung eine Fahrstellung oder 
eine Neutralstellung des Getriebes ausgew^lt wird. Eine 
solche Deaktivierung ist, wenn das Fahrzeug uber eine Ver- 
brennungsmotor als Antriebsmotor verfugt, bei laufendem 
od^ stehendem Verbrennungsmotor moglich. Die aktivierte 
Parksperre kann dabei mitlcls des Aktuators deaktiviert wer- 
den, also dem bereils vorstehend beschriebenen Elektromo- 
tor 2 fur die Verschiebebewegung des Schaltfingers 4 inner- 
halb der Wahlgasse in die Betatigungsstellung "PL" und 
mittels eines Halteaktuators in der Form beispielsweise des 
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bereits beschriebenen elektromagnetischen Halteaktuators 9 
in cincr dcaktivicrten Stcllung gchalten wcrdcn. Die Deakti- 
vierung der Parksperre kann auch durch den Elektromotor 3 
realisierl werden, beispielsweise in Abhangigkeit der Kraft, 
die zur Deaktivierung erforderlich ist, wenn dieser Motor 3 
leistungsstarker als der Motor 2 ausgelegt ist. Auch ist eine 
Kombination beider Motoren zur Betatigung der Parksperre 
moglich. Der Auslosevorgang fur die Deaktivierung der 
Parksperre kann cine Verschiebcbcwcgung der Wahlein- 
richtung sein, wenn also beispielsweise festgesiellt wird, 
dass die Wahleinrichtung fiir die Getriebestellungen aus ei- 
ner der Parksperrposition entsprechenden Stellung durch 
den Fahrer herausgezogen wird. 

[0084] Fig. 3 der Zeichnung zeigt eine Ausfuhrungsform 
einer Parksperre mil Betatigungsvorrichtung in einem ge- 
sperrten Zustand. Eine Sperrklinke 6 beiindet sich mil einem 
Parksperrenrad 7 in einem eingerasteten Zustand, so dass 
das Parksperrenrad 7 iiber seine drehfeste Anbindung an ei- 
ner nicht naher dargestellten Getriebewelle, deren Dreh- 
achse aber mit dem Bezugszeichen 11 daigestellt ist, eine 
Drehung der Getriebewelle verhindert. 
[0085] Die Sperrklinke 6 wird dabei iiber das konisch an- 
steigcnde Profit 12 eines Betatigungsbolzens 13 in den Ein- 
griff mit dem Parksperrenrad 7 gedruckt und zwar aufgrund 
der Druckkraft der Feder 8, die sich gegen einen Bund 14 
und eine Anlaufscheibe 15 abstiitzt, so dass die Feder 8 die 
Sperrklinke 6 immer dann in den mit dem Parksperrenrad 7 
eingegrifFenen Zustand druckt, wenn der als Elektromagnet 
ausgefiihrte Halteaktuator 9 nicht bestromt ist und sich der 
Betatigungsbolzen 13 in der in Fig. 4 dargestellten zuriick- 
gezogenen Stellung befindet und sich der Schaltfinger 4 
nicht in einer in Fig. 4 dargestellten gedrehten Stellung be- 
findet, iiber die der Betatigungsbolzen 13 in die ausgeriickte 
Stellung gegen die Kraft der Feder 8 gedruckt wird. Der 
Schaltfinger 4 wird dabei uber eine Drehbewegung der 
Welle 17 des Elektro motors 3 bewegt. 
[0086] Fig. 4 der Zeichnung zeigt nun den cntriegelten 
Oder oflfenen Zustand der Parksperre, der sich dadurch aus- 
zeichnet, dass sich die Sperrklinke 6 aus dem Eingriff mit 
dem Parksf>errenrad 7 gelost hat und zwar dadurch, dass der 
Schaltfinger 4 durch die Drehbewegung der Welle 17 in die 
in Fig. 4 dargestellte Stellung gedreht wurde und damit den 
Betatigungsbolzen 13 gegen die Druckkraft der Feder 8 in 
die in der Zeichnungsebene nach rechts gerichtete Richtung 
gedrUckt hat, so dass die Sperrklinke 6 an dem schrag ver- 
laufenden Profil 12 des Betatigungsbolzens 13 eine abwarts 
gerichtete Relativbewegung durchgefuhrt hat und sich somit 
aus dem Eingriff mit dem Parksperrenrad gelost hat. In dem 
in Fig. 4 dargestellten ofFenen Zustand der Parksperre kann 
der Halteaktuator 9 bestromt werden und halt damit den Be- 
tatigungsbolzen 13 in der dargestellten ausgeriickten Stel- 
lung, so dass der Schaltfinger 4 iiber eine Drehbewegung der 
Welle 17 aus dem Anlagezustand an dem Betatigungsbolzen 
13 wieder herausgedreht werden kann, urn in der Wahlgasse 
und den Schaltgassen des Schaltschemas verfahren zu wer- 
den. 

[0087] Ein Schaltschema eines automatisierten Schaltge- 
triebes, das um eine Parksperrlosestellung PL erweitert 
wurde, ist in Fig. 5 der Zeichnung dargestellt. Bei dem dar- 
gestellten Schaltschema handelt es sich um ein Schalt- 
schema, das zu einem automatisierten Schaltgetriebe mit 
sechs Vorwartsgangen und einem Ruckwartsfahrgang ge- 
hort« Wie es ohne weiteres ersichtlich ist, ist die Wahlgasse 
WG um die Parksperrlosestellung PL erweitert worden, so 
dass ein sich innerhalb der Wahlgasse WG bewegender 
Schaltfinger in die Parksperrlosestellung PL bewegt werden 
kann und zwar beispielsweise durch den W^laktuator bzw. 
Elektromotor 2 fiir den Wahlvorgang, 
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[0088] Fig. 6 der Zeichnung zeigt ein ahnliches Schalt- 
schema eines Parallclschaltgctricbes mit sechs Vorw^s- 
fahig&ngen und einem Riickwartsfahrgang, bei dem eben- 
falls die Wahlgasse WG um die Parksperrl6sestellung PL 

5 erweitert wurde, Ein Verfahren des Schaltfingers durch den 
Wahlaktuator in die Parksperrlosestellung PL innerhalb der 
Wahlgasse WG fuhrt in beiden Fallen zu einem Losen der 
Parksperrklinke aus dem Eingriff mit dem Parksperrenrad. 
In dieser gelosten Stellung wird die Parksperre dann durch 

to den Halteaktuator gehalten, der aus Griinden der Redundanz 
und Sicherheit zweifach vorgesehen sein kann, um ein unge- 
wolltes Verriegeln der Parksperre zu venneiden. Bei einer 
solchen Ausfuhrungsform ist es zusatzlich von Vorteil, 
wenn einer der Halteaktuatoren iiber die Getriebesteuerung 

IS angesteuert wird und der andere Halteaktuator iiber die Mo- 
torsteuerung, so dass beim Ausfall einer der beiden Steue- 
rungen ein ungewoUles Verriegeln der Parksperre immer 
noch vermieden werden kann. 

[0089] Fig. 7 der Zeichnung zeigt in einer schematischen 

20 Darstellung eine Notfallentriegelungseinrichtung, mittels 
der die aktivierte Parksperre deaktiviert werden kann. Mit 
dem Bezugszeichen 18 istder Wahlhebel 18 bezeichnet, mit 
dem der Fahrer einzelne Getriebestellungen herbeifuhren 
kann oder auch ein automatisch ablaufendes Schaltpro- 

25 gramm auswahlen kann. Mit dem Wahlhebel 18 befindet 
sich eine mechanische Kraftiibertragungseinrichtung in der 
Form beispielsweise eines Seilzugs 19 in Verbindung. Der 
Seilzug 19 wirkt auf einen Hebel 20, der in Fig. 6 in drei 
Stellungen dargestellt ist und zwar in zwei gestrichelten 

30 Stellungen, die einer veiriegelten Paricsperrstellung entspre- 
chen und einer mit durchgezogcnen Linien dargestellten 
Stellung, die einer entriegelten Stellung der Parksperre ent- 
spricht. tiber eine Zugbewegung an dem Wahlhebel 18 in 
die gestrichelt dargestellte nach rechts ausgelenkte Stellung 

35 kann der Hebel 20 aus beiden verriegelten Stellungen in die 
entriegelte Stellung gezogen werden und damit die Park- 
sperre entricgelt werden. Mit dieser Notfallentriegelungs- 
einrichtung ist es mdglich, bei einem Liegenbleiben-Fehler, 
beispielsweise einem Ausfall der Getriebesteuerung zur An- 

40 steuerung des Wahlaktuators, die Parksperre in die entrie- 
gelte Stellung iiberzuflihren, damit das liegengebliebene 
Fahrzeug abgeschleppt werden kann. Die gestrichelte Stel- 
lung des Wahlhebels 18 entspricht dabei einer, einer Notfal- 
lentriegelungsstellung in der Schaltkulisse im Fahrzeug ent- 

45 sprechenden Stellung. Damit ein unbeabsichtigtes Betatigen 
des Wahlhebels 18 in diese Notfallentriegelungsstellung 
vennieden werden kann, ist es beispielsweise moglich, dass 
diese Position des Wahlhebels 18 nur gegen die Uberwin- 
dung einer Druckkraft einer Feder oder dergleichen herbei- 

50 gefiihrt werden kann, so dass es dem Fahrer des Fahrzeugs 
plausibilisiert wird, dass er einen derartigen Notfallentriege- 
lungsvorgang durchfuhrt. In ahnlicher Weise ist es auch 
moglich, dass der Wahlhebel zum Einschalten der Park- 
sperre in die gewiinschte Position P gegen die Kraft einer 

55 Feder gedruckt werden muss. Dadurch wird der Befehl er- 
kannt, dass die Parksperre einzuschalten ist und die Park- 
sperre wird aktiviert durch beispielsweise einen Aktuator 
oder auch die vorstehend bereits beschriebene Federeinrich- 
tung. Nach dem Erkennen des Befehls zur Aktivierung der 

60 Parksperre und der Plausibilisierung dieses Befehls wird der 
verbleibende Weg des Wahlhebels zur Endposition dann 
freigegeben, in der der Wahlhebel dann verriegell werden 
kann, so dass er aus dieser Position nur mehr bei einer vor- 
licgcnden Bedingung, wie beispielsweise einer betatigten 

65 Betriebsbremse des Fahrzeugs herausgezogen werden kann. 
[0090] Die genannte Plausibilisierung vor dem Ermogli- 
chen des Durchschaltens des Wahlhebels zur Position P 
kann auch weitere Signale, z. B. das Losen der Betriebs- 
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bremse umfassen. Eine weitere M5glichkeit der Plausibili- 
sicrung bestcht darin, dass dcr ZUndschlQssel des Fahrzcugs 
nur abgezogen werden kann, wenn der Fahrer den W^lhe- 
bel in die Position P verschoben hat und damit die Park- 
sperre eingelegt wurde. 5 
[0091] GemaB Fig, 8 weist ein Fahrzeug einen Motor 21 
auf, der iiber eine steuerbare Drehmomentiibertragungsein- 
richlung. beispielsweise eine Kupplung 22, mil einem Ge- 
tricbc 23 vcrbunden ist, dcssen Ausgangswcllc 24 mit der 
Eingangswelle (nicht dargestelit) eines Zusatzgetriebes 25 lO 
verbunden ist, das iiber Antriebswellen 26 und 27 mit den 
DifFerentialen 18 und 20 verbunden ist, uber die die Vorder- 
rader 22 bzw. die Hinterrader 24 angetrieben werden. 
[0092] Das Getriebe 23 ist beispielsweise ein konventio- 
nelies Automatikgetriebe mil PlanetensStzen. Die Kupplung 15 
22 ist ein Drehmomentwandler mit Lock-Up-Funktion. Das 
Zusatzgetriebe 25 ist ein sogenannter "TVansfer Chase", mit 
dem die Getriebeausgangswelle 24 bzw. die nicht darge- 
sLellte Eingangswelle des Zusatzgetriebes 25 in verschiede- 
ner Weise mit den Antriebswellen 26 und 27 verbunden 20 
werden kann. 

[0093] Das Getriebe 23 wird iiber eine Bedieneinheit 32 
betatigt, die eine P-wStellung (Ausgangswelle 24 blockiert), 
eine R-Stellung (Riickwartsgang), eine N-Stellung (NeuU-al- 
siellung) und eine D-Stellung aufweist, in der je nach Be- 25 
Uiebszustand des Fahrzeugs und Betatigung eines Gaspe- 
dals verschiedene Vorwartsgange geschaltet werden. Die 
Kupplung 22 und das Getriebe 23 werden entsprechend der 
Stellung der manuell betatigbaren Bedieneinheit 32 von 
nicht daigestellten Aktoren elektrisch, elektrohydraulisch 30 
Oder sonst wie in an sich bekannler Weise gestcuert. 
[0094] Zum Zusatzgetriebe 25 gehort eine Bedieneinheit 
33, mit der verschiedene Betriebszusiande geschaltet wer- 
den konnen, beispielsweise: 

35 

- 2H: Zweiradantrieb (Vorderrad oder Hinterrad), 
Ubersetzung High (Normalzustand), 

- 4H: Vierradantrieb, Ubersetzung H, 

- N: Neutral (keine Verbindung zwischen Eingangs- 
welle des Zusatzgetriebes und den Antriebswellen 26 40 
und 27) oder 

- 4L: Vierradantrieb mit Zusatziibersetzung fur 
schweres Gelande. 

[0095] Die Bedieneinheit 33 kann unmittelbar mit dem 45 
Zusatzgetriebe 25 zusammenwirken oder dieses iiber ein 
Steuergerat und Aktoren steuem. 

[0096] Aufbau und Funktion der beschriebenen Funkti- 
onseinheiten sind an sich bekannt und werden daher nicht 
im einzelnen erlauterl. 50 
[0097] Bekannt ist weiter, ein Ziindschloss 34 mit einer 
Sperreinrichtung 32 zu versehen, mit der die Herausziehbar- 
keit eines Zundschliissels 34 aus dem Ziindschloss 34 sperr- 
bar ist, wenn sich die Bedieneinheit 32 bzw. deren Wahlhe- 
bel in der P-Stellung befindet. Dazu ist die Bedieneinheit 32 55 
mit einem Steuergerat 36 verbunden, die die Sperreinrich- 
tung 32 in der P-Stellung derart betatigt, dass der Ziind- 
schliissel 34 nicht aus dem Ziindschloss 34 herausziehbar 
ist. Die Sperreinrichtung 32 kann beispielsweise einen Elek- 
tromagneten enthalten. 60 
[0098] Sinn der Sperrung der Herausziehbarkeit des 
ZiindschlUssels 34 ist, dass der Zundschliissel nur dann her- 
ausgezogen werden kann, wenn das Getriebe 23 und - bei 
Fchlen des Zusatzgetriebes 25 - damit das Fahrzeug blok- 
kiert ist. Damit ist gewahrleistet, dass das nach Herauszie- 65 
hen des ZiindschlUssels verlassene Fahrzeug in der Parkstel- 
lung, d. h, im blockierten Zustand, abgestellt ist. 
[0099] Durch das Vorhandensein des Zusatzgetriebes 25, 
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das in eine NeuUralstellung schaltbar ist, ist die Wirkung der 
Parksperre nicht mchr gewahrleistet, da bei in P befindli- 
chem Getriebe 23 keine Fahrzeugblockierung gewahrleistet 
ist, weil das Zusatzgetriebe 25 in seiner Neutralstellung sein 

kann. 

[0100] ErfindungsgemaB ist daher das Steuergerat 36 auch 
mit der Bedieneinheit 33 des Zusatzgetriebes 25 verbunden 
und lost die Sperreinrichtung 32 nur dann, wenn die Bedien- 
einheit 32 fiir das GcU-icbc 23 in P geschaltet ist und die Be- 
dieneinheit 33 fiir das Zusatzgeuiebe 25 nicht in N geschal- 
tet ist. Auf diese Weise ist gewahrleistet, dass der Ziind- 
schliissel 34 nur dann abgezogen werden, wenn die Park- 
sperre des Getriebes 8 das Fahrzeug tatsachlich blockiert. 
[0101] Damit ein Schalten des ZusatzgeUriebes 25 in seine 
Neutralstellung verhindert wird, wenn sich das Getriebe 23 
in P-Slellung befindet, wodurch die Parksperrwirkung auf- 
gehoben wiirde, ist an der Bedieneinheit 33 eine Sperrein- 
richtung 58 voigesehen, die ein Schalten der Bedieneinheit 
33 in N verhindert, wenn sich das Geuriebe 23 in Parkslel- 
lung befindet. Dieses Verhindem kann, wie dargestelit, 
durch mechanische Blockierung des Wahlhebels der Be- 
dieneinheit 33 erzielt werden oder dadurch, dass eine fiir das 
Zusatzgetriebe 25 vorgcsehcne Bedieneinheit einen von der 
Bedieneinheit 33 aus erfolgenden Stellbefehl nicht ausfiihrt, 
wenn das Getriebe 23 in Parkstellung ist. Das Steuergerat 36 
enthalt dann eine entsprechende I^gik, mit der die nicht 
dargestellte Bedieneinheit fur das Zusatzgetriebe 25 ange- 
steuert wird. Insgesamt kann das Zusatzgetriebe 25 somit 
nur in N geschaltet werden, wenn die Parksperre nicht ein- 
gelegt ist, d. h. sich das Getriebe 23 nicht in P-Stellung be- 
findet 

[0102] Es versteht sich, dass die vorbeschriebene Logik 
der Abziehbarkeit des Ziindschliissel 34 nur, wenn sich das 
Getriebe 23 in P-Stellung befindet und das Zusatzgetriebes 
25 gleichzeitig nicht in N-Stellung ist, sowie die Logik der 
Sperrung der Schaltbarkeit des Zusatzgetriebes 25 in die N- 
Stellung, wenn sich das Getriebe 23 in P-Stellung befindet, 
einzeln oder in Kombination angewendet werden konnen. 
Das Getriebe 23 muss nicht zwangslaufig ein Automatge- 
Lriebe sein; es kann auch ein Handschallgetriebe mit einer 
zusatzlichen Blockierstellung sein oder mit einer Logik der- 
art, dass der eingelegte Ruckwartsgang oder ein erster Vor- 
wartsgang von dem Steuergerat 36 als P-Stellung gewertet 
werden. 

[0103] Die jeweilige Stellung bzw. der jeweilige Zustand 
des Getriebes und des Zusatzgetriebes muss nicht an den zu- 
gehorigen Bedieneinheiten erfasst werden, sondem kann 
auch von in die Getriebe integrierten Sensoren erfasst wer- 
den. 

[0104] Fig, 9 stellt schematisch einen Motor 21 dar, des- 
sen Antriebswelle die Eingangswelle 39 eines Doppelkupp- 
lungsgeU-iebe 40 bildet, Ein solches Doppelkupplungsge- 
triebe 40 ist in seinem Aufbau an sich bekannt und enthalt 
ein erstes Teilgetriebe 41 mit einer diesem zugeordneten 
Kupplung 42 und ein zweites Teilgetriebe 43 mit einer die- 
sem zugeordneten Kupplung 44, Auf diese Weise sind in 
dem Doppelkupplungsgetriebe 40 zwei parallele Ubertra- 
gungswege 42, 41 bzw. 44, 43 gebildet, iiber die die Dre- 
hung der Eingangswelle 39 wahl weise auf eine Ausgangs- 
welle 45 iibeitragen werden kann, Wegen der parallelen 
t)bertragungswege werden Doppelkupplungsgetriebe auch 
Parallelschaltgetriebe genannt. 

[0105] Die Steuerung des Doppelkupplungsgetriebes er- 
folgt iiber eine Bedieneinheit 46 mit den Stcllungen P, N, R, 
D und ein elektronisches Steuergerat 47, das mit nicht im 
einzelnen dargestellten Sensoren verbunden ist und eine mit 
Aktoren versehene Betadgungseinheit 48 des Doppelkupp- 
lungsgetriebes 40 ansteuert. Das mit einem Mikroprozessor 
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und zugehdrigen Speichem usw. versehene SteueigerSt kann 
in unterschiedlicher Wcise konfiguriert sein und muss keine 
zenu*ale Einheit sein, sondern kann als Steuereinrichtung 
auf mehrere dezentrale Einheiten verteilt sein. Bezugszei- 
chen 49 bezeichnet einen Anlasser des Motors 21; Bezugs- 
zeichen 50 bezeichnet ein Zundschloss. 
10106] Fig, 10 zeigt schematisch den Aufbau eines Dop- 
pelkupplungsgetriebes etwas genauer. Die Betatigungsein- 
heit 48 enthalt zwci Kupplungsaktoren 51, 52 sowie zwei 
Getriebeaktoren 53, 54 und eine Parksperre 72, die wie die 
Aktoren vom Steuergerat 47 aus angesteuert wird. Aufbau 
und Funklion eines solchen DoppelkupplungsgeUiebes sind 
an sich bekannt, sodass sie nicht mehr erlautert werden. Die 
einzelnen Zahien oben in der Figur geben die Gange an. 
[0107] Fig. 11 zeigt schematisch den Aufbau eines Dop- 
pelkupplungsgetriebes, dessen Betatigungseinheit 48 eben- 
falls zwei Kupplungsaktoren 51, 52 enthalt, jedoch nur ei- 
nen Getriebeaktor 56, der beide Teilgetriebe 41 und 43 
schaltel. Dabei kann zu jedem Gang des einen TbilgeUiebes 
jeder Gang des anderen Teilgetriebes eingelegl sein, aller- 
dings in jedem der beiden Teilgetriebe immer nur ein Gang. 
Aufbau und Funktion eines solchen Doppelkupplungsge- 
tricbes sind ebenfalls an sich bekannt, so dass sie nicht mehr 
erlautert werden. 

[0108] Fig, 12 zeigt ein Beispiel eines Layouts der Be- 
dieneinheit 43 mit einer Wahlhebelgasse, in der der Wahlhe- 
bel in die Stellungen P, R, N und D bewegt werden kann. 
Von D aus kann der Wahlhebel seitiich in eine weitere Gasse 
bewegt werden, in der bei einer Bewegung des Weghebels 
nach oben in einen hoheren Vorwartsgang und nach unten in 
einen niedrigeren Vorwartsgang geschaltet wird. 
[0109] Im allgemeinen werden der erste und der zweite 
Gang als Vorwartsanfahrgange beUrachtet, wobei der erste 
Gang fur erschwertes Anfahren und Kriechen verwendet 
wird und der zweite Gang fiir normales Anfahren benutzt 
wird. 

[0110] Beim konventionellen automatisierten Getrieben 
(das beispielsweise mit Planetensatzen und einer Wandler- 
kupplung arbeitet) wird eine hohe BeUiebssicherheit da- 
durch erreicht, dass der Zundschliissel nur abgezogen wer- 
den kann, wenn sich das Getriebe in P-Stellung befindet, 
d. h. das Fahrzeug blockiert ist. Weiter kann der Motor nur 
in P-Stellung oder N-Stellung angelassen werden. Zum Los- 
fahren muss beim Einlegen eines Fahrstufe das Bremspedal 
betatigt werden, wobei dann unmittelbar ein Anfahrmoment 
iibertragen wird, mil dem ohne zeitliche Verzogerung ange- 
fahren werden kann. 

[0111] Im Folgenden werden Verfahren bzw. Strategien 
geschildert, mit denen bei einem Doppelkupplungs- bzw. 
Parallelschaltgetriebe eine ahnliche Sicherheit und ein ahn- 
licher Komfort erzielt werden kann. Diese Strategien kon- 
nen, wenn nicht unmittelbar die beiden Kupplungen bzw. 
die gleichzeitige Schaltbarkeit zweier Gange wesentlich ist, 
auch bei automatisierten Schaltgetrieben mil nur einer 
Kupplung angewendet werden. 

[0112] Zunachst wird anhand Fig. 13 ein sicheres Abstel- 
len bzw. Parken eines Fahrzeugs mit einem automatisierten 
Schaltgetriebe erlautert, das keine gesonderte Parksperre 
aufweist: 

Im Schrill 80 wird Oberpriift, ob das Fahrzeug stillsteht und 
EntzUndung aus ist. Ist dies nicht der Fall, so wird der Ab- 
stellzyklus abgebrochen. Ist das der Fail, so wird im Schritt 
82 iiberpruft, ob ein Anfahrgang eingelegt ist. Ist das nicht 
in der Fall, so legt das System im Schritt 84 einen Anfahr- 
gang ein und kehrt zum Schritt 82 zuriick. Ist ein Anfahr- 
gang eingelegt, so wird im Schritt 86 iiberpruft, ob die 
Kupplung eingeruckt ist. Ist das nicht der Fall, so wird im 
Schritt 88 die Kupplung eingeruckt. Wenn die Kupplung 



eingeruckt ist, wird im Schritt 89 der Systemnachlauf nach 
Abstcllen der ZUndung bzw. das System abgeschaltct. Das 
Fahrzeug isl mil eingelegter kurzer Oberselzung abgestelll 
und kann, vorausgesetzl es sleht nicht zu steil, nicht davon 
5 rollen. Um das Risiko, dass das Fahrzeug in Situationen 
rollt, in denen das Bremsmoment des abgestellten Motors zu 
seinem Halten nicht reicht, kann das vorgenannte Verfahren 
durch weitere Schritte erganzt werden, die weiter unten er- 
lautert werden. 

10 [0113] Wenn das automatisierte Schaltgetriebe mit einer 
Parksperre ausgerustel ist, kann das Abstellverfahren ganz 
ahnlich erfolgen, wobei im Schritt 80 iiberpruft wird, ob die 
Zundung aus ist und sich der Wahlhebel in P befindet, d. h. 
die Parksperre eingeriickl ist. 

15 [0114] Vorteilhaflerweise hangt der Anfahrgang, der ein 
Abstellen des Fahrzeugs eingelegt wird, von dem Gang ab, 
in dem vorher gefahren wurde. Wird beispielsweise beim 
Einparken zuletzt der RUckwMrtsgang benutzt, so ist es vor- 
teilhaft, gleich einen Vorwartsanfahrgang einzulegen, mit 

20 dem dann unmittelbar losgefahren werden kann. Wird zu- 
letzt ein Vorwartsgang benutzt, so ist es zweckmaBig, den 
Riickwartsgang einzulegen. 

[0115] Eine besonders sicheres Abstellverfahren bei ei- 
nem Parallelschaltgetriebe mit Parksperre wird anhand Fig, 

25 7 erlautert: 

Im Schritt 90 wird iiberpriift, ob die Zundung aus ist und 
sich der Wahlhebel in P befindet. Ist dies nicht der Fall, wird 
der Abstellzyklus beendet. Ist das der Fall, so wird im 
Schritt 92 iiberpruft, ob in jedem der Teil Getriebe ein Gang 

30 eingelegt isl, beispielsweise die GSnge 1 und 2. Isl das nicht 
der Fall, so werden die Gange eingelegt, Isl das der Fall, 
wird im Schritt 94 Uberpriift, ob die Kupplungen geschlos- 
sen sind. Wenn das nicht in der Fall isl, wer denn in die 
Kupplungen geschlossen. Bei geschlossenen Kupplungen 

35 geht das System weiter zum Schritt 96, in dem der Nachlauf 
bzw. das System abgeschaltet wird. 

[0116] Der geschilderte Ablauf hat den Vorteil, dass eine 
doppelte Sicherung besteht, einmal uber die Parksperre und 
zum anderen iiber das Getriebe, das bei gleichzeitig wirksa- 

40 men Gangen blockiert, solange das von den geschlossenen 
Kupplungen iibertragbare Moment nicht uberschritten wird. 
[0117] Es versteht sich, dass das geschilderte Verfahren 
dahingehend abgeandert werden kann, dass bei Getrieben 
ohne Parksperre im Schritt 90 lediglich iiberpruft wird, ob 

45 die Ziindung aus ist und das Fahrzeug sdllsteht. 

[0118] In einem altemativen Verfahren zum Abstellen ei- 
nes mil einem automatisierten Schaltgetriebe mit Parksperre 
ausgeriisteten Fahrzeugs wird in einem ersten Schritt iiber- 
pruft, ob die Zundung aus und die Parksperre eingelegt isl. 

50 In einem weiteren Schritt wird dann iiberpriift, ob das Ge- 
triebe im Nullgang ist (alle Gange ausgelegt sind); anschlie- 
Bend wird uberpruft, ob die Kupplungsbetatigung(en) been- 
det ist (sind), wobei es egal ist, ob die Kupplung(en) einge- 
riickl oder ausgeriickt ist (sind). Isl dies der Fall, so wird der 

55 Abstellvorgang beendet. Mit dem vorgenannten Verfahren 
wird das Fahrzeug nur iiber die Parksperre blockiert. Fiir das 
Einlegen eines Anfahigangs sleht beim spateren Anlassen 
Zeit zur Verfiigung. Der Schritt der Uberpriifung der Been- 
digung der Kupplungsbetatigung hat beispielsweise den 

60 Zweck, sicherzustellen, dass entsprechende Aktoren kraft- 
frei sind. Der Schritt der Kupplungsbetaligungsbeendi- 
gungsiiberpriifung isl nicht zwingend. 
[0119] Die vorgenannten Verfahren, insbesondere das 
Verfahren gemaB der Fig. 13, konnen dahingehend eiganzt 

65 werden, dass in einem zusatzlichen Schritt uberpruft wird, 
ob eine Handbremse betatigt ist. Besonders vorteilhaft ist, 
wenn die Handbremse elektrisch oder durch einen anderen 
Aktor betatigbar ist, da sie dann vom System betatigt wer- 
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den kann. 

[0120] Vortcilhaft isl wcitcr, die vorgenannlcn Verfahrcn 
dahingehend zu eiganzen, dass ein Ziindschliissel nur abge- 
zogen werden kann, wenn alle Verfahrensschritte zum Ab- 
slelien des Fahrzeugs erfolgreich durchlaufen sind. 
[0121] Anhand der Fig, 15 wird im folgenden ein Verfah- 
ren fiir ein sicheres Anlassen eines mil einem automatisier- 
ten Schaltgetriebe ohne Parksperre ausgeriisleten Fahrzeugs 
crlautcrl: 

Im Schritt 100 wird Uberpriift, ob ein Anlasswunsch vorhan- 
den ist, beispielsweise ein Anlasserschalter (z. B, Drehen 
des Zundschlussels) belatigl wird. Isl dies der Fall, so wird 
im Schritt 102 Uberpriift, ob das Bremspedal betaligt ist. Ist 
dies der Fall, so wird im Schritt 104 uberpruft, ob die Kupp- 
lung Oder bei einem Doppelkupplungsgetriebe die Kupplun- 
gen ausgeruckt sind. Ist dies nicht der Fall, so werden im 
Schritt 106 die Kupplungen ausgeruckt und das System 
kehrt zum Schritt 100 zuriick. Ist die oder sind die Kupplun- 
gen ausgeruckt, so wird im Schritt 108 der Anlasserbetrieb 
freigegeben, d. h. der Motor angelassen. Auf diese Weise ist 
gewahrleistet, dass sich das Fahrzeug nicht unbeabsichtigt 
in Bewegung setzt. Vorteilhafterweise wird das Verfahren 
fortgesetzt, indem im Schritt 110 uberpruft wird, ob sich das 
Fahrzeug wahrend des Anlassens bewegt. Ist dies der Fall, 
so wird im Schritt 112 der Motor aktiv abgestellt, beispiels- 
weise die Zilndung oder die Zufuhr von KraftstofF unterbro- 
chen. 

[0122] Bei einer vereinfachten Durchfuhrungsform des 
Verfahrens wird im Schritt 100 lediglich uberpruft, ob die 
Zundung eingeschaltet ist und der Motor nicht lauft. Nach 
dem Schritt 108, in dem der Anlasserbetrieb von Steuergerat 
freigegeben ist, kann der Anlasser dann beispielsweise 
durch manuelles Betatigen des entsprechenden Schalters 
zum Anlassen des Motors in Betrieb gesetzt werden. 
[0123] Im Schritt 110 kann zusatzlich uberpruft werden, 
ob kein Wechsel des Fahrprogramms in eine Fahrstufe vor- 
genommen wurde, beispielsweise durch Betatigen des 
Wahlhebels der Bedieneinheit. Wird festgestellt, dass sich 
das Fahrzeug unbeabsichtigt in Bewegung setzt, wird im 
Schritt 112 durch das Getriebesteuergerat die Anlasserfrei- 
gabe vorteilhaft zuriickgenommen und an das Motorsteuer- 
gerat ein Befehl zum Abschalten des Motors gegeben. 
[0124] Anhand der Fig, 16 wird im folgenden ein Verfah- 
ren zur Anlasserfreigabe bei einem Doppelkupplungsge- 
triebe mit Parksperre erlSutert: 

In einem Schritt 120 wird Uberpriift, ob die Zundung einge- 
schaltet ist und sich der Wahlhebel in P befindet. Ist dies der 
Fall, so wird im Schritt 122 uberprUft, ob die Kupplungen 
ausgeruckt sind. Ist dies nicht der Fall, so werden die Kupp>- 
lungen im Schritt 124 ausgerUckt und das System kehrt zum 
Schritt 122 zurUck. Sind die Kupplungen ausgeruckt, so 
wird im Schritt 126 uberpruft, ob ein Anlasswunsch vor- 
hegt, d. h. ein Anlasserschalter betatigt ist. Ist das nicht der 
Fall, kehrt das System zum Schritt 122 zuriick. Liegt ein An- 
lasswunsch vor, so erfolgt im Schritt 128 die Freigabe des 
Anlasserbetriebes, d. h. der Motor wird angelassen. 
[0125] Es vcrsteht sich, dass das Verfahren gemaB Fig. 16 
durch die Schritte 110 und 112 der Fig, 15 erganzt werden 
kann. 

[0126] Weiter kann das Verfahren gem. Fig, 16 dahinge- 
hend abge^ndert werden, dass nach dem Schritt 122 unmit- 
telbar der Schritt 128 erfolgt, sodass der Anlasser dann ma- 
nuell in Betrieb gesetzt werden kann. 
[0127] Vortcilhaft ist, wenn bei den vorgenannten Anlass- 
verfahren spatestens der Ende der Aktivierung des Anlas- 
sers ein Anfahrgang eingelegt wird bzw. Uberpruft wird, ob 
ein Anfahrgang eingelegt ist, und, falls nicht, ein Anfahr- 
gang eingelegt wird. Dies hat den Vorteil, dass beim Schal- 



ten in eine Fahrstufe (z. B. D oder P) nachdem Anlassen so- 
fort durch SchlicBcn der jcweiligcn Kupplung losgcfahrcn 
werden kann und nicht abgewartet werden muss, bis ein 
Gang eingelegt ist. 

5 [0128] Wie bereits erlauterl, hangt der eingelegte oder ein- 
zulegende Anfahrgang bzw. hangen die Anfahrgange vor- 
teilhafter Weise von dem Gang ab, mit dem beim vorherge- 
henden Fallzyklus letzlmalig gefahren wurde. Diese Be- 
rucksichtigung des letzt benutztcn Gangs bei den Anfahr- 

10 gangen ist insbesondere bei einem Doppelkupplungsge- 
triebe gemaB Fig. 1 1 von Vorteil, da don das Einlegen der 
Anfanggange (beispielsweise 1. und 2. Gang) sequentiell er- 
folgen muss und deshalb eine gewisse Zeitdauer benotigt. 
[0129] Mit Vorteil werden bei einem Doppelkupplungsge- 

15 triebe als AnfahigSnge der ersie und zweite Vorwartsgang 
oder ein Vorwartsanfahrgang und der RUckwartsgang einge- 
legt. Dadurch muss weder beim Schalten in eine Vorwarts- 
fahrstufe noch beim Schalten in die Ruckwartsfahrstufe das 
Einlegen eines Gangs abgewartet werden und kann sofort 

20 durch SchlieBen der Kupplung losgefahren werden. 

[0130] Fur eine hohe Anfahrsicherheit ist es vorteilhaft, 
beim Schalten der Bedieneinheit in eine Fahrstufe die dem 
ausgewahlten Anfahrgang zugehorcnde Kopplung cinzu- 
rucken und gleichzeitig die Fahrzeugbremse oder die Park- 

25 sperre zu losen. 

[0131] Damit insbesondere beim Abstellen des Fahrzeugs 
die Information uber den letztbenutzten Fahrgang erhalten 
bleibt, ist es zweckmaBig, bei stiUstehenden Fahrzeug auf 
eine Anderung der Einstellung der Bedieneinheit des Getrie- 

30 bes hin eine entsprechende Anderung des Getriebezustandes 
nur erfolgt, wenn die Einstellung der Bedieneinheit wahrend 
einer vorbestimmten Zeitdauer anhSlt. Beim Verstellen des 
Wahlhebels aus einer Fahrstufe in die Parkstellung bzw. in 
umgekehrter Richtung kann es sein, dass andere Fahrstufen 

35 und Neutral vom Wahlhebel passiert werden. Diese Zwi- 
schenstufen sollen aber beim Passieren ignoriert werden, 
d. h. immer, wenn eine dicser Zwischcnstufcn durch die 
Wahlhebelstellungssensoren erkannl wird, soil die Umset- 
zung in einen entsprechenden Gangvoigabebefehl verzogert 

40 werden. Die Verzogerungszeit ist dabei so zu wahlen, dass 
der normale Fahrer beim Betatigen des Wahlhebels die Zwi- 
schenstellung innerhalb dieser Zeitspanne passieren wUrde, 
beispielsweise 250 ms. Damit ist gewahrleistet, dass das 
Getriebe schnell anfahrbereit ist und nicht erst der oder die 

45 Anfahrgange eingelegt werden mussen. 

[0132] Es versteht sich, dass die in den Fig. 9 bis 12 dar- 
gestellten Ausfuhrungsformen in vielfdlUger Weise abgean- 
dert werden konnen, wobei die geschilderten Grundideen 
der Erfindung weiterhin realisiert sind, namlich ein mit ei- 

50 nem automatisierten Schaltgetriebe, insbesondere Parallel- 
schaltgeuiebe bzw. Doppelkupplungsgetriebe versehenes 
Fahrzeug derart zu Parken, dass ein unbeabsichtigtes Da- 
vonrollen verhindert wird, derart in BeUieb zu setzen, dass 
erst dann losgefahren wird, wenn dies tatsachlich beabsich- 

55 tigt ist, und dass dennoch rasch und komfortabel losgefahren 
werden kann, weil ein jeweiliger Anfahrgang bereits einge- 
legt ist. Es versteht sich, dass einzelne Ideen der Erfindung 
auch bei konventionellen Automatikgetrieben vorteilhaft 
eingesetzt werden konnen. 

60 [0133] Der Ausdruck Parksperre wurde im Sinn einer Ein- 
richtung zum Halten des Fahrzeugs im Stillstand verwendet. 
Eine solche Parksperre kann eine "klassische" mechanische 
Parksperre sein, die beispielsweise die Getriebeausgangs- 
wcUe blockiert und beispielsweise mittcls eines Bowden- 

65 zugs betatigt wird, der von der Bedieneinheit 46 zum Ge- 
triebe 40 fuhrt. Altemativ kann zumindest zum LSsen der 
Parksperre ein Aktor vorgesehen sein, der von einem Steu- 
ergerat angesteuert wird. Statt einer mechanischen Park- 
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sperre kann eine von wenigstens einem Aktor betStigte Fest- 
stcllbrcmsc voigcschcn sein, die zum Bremssystem dcs 
Fahrzeugs gehort. Der oder die Aktoren konnen in die Ge- 
triebebetatigungseinheit integriert sein, wobei ein einziger 
Schall-Wahl-Aktor beide Tfeilgetriebe und die Parksperre 5 
schaltel. 

[0134] Hinsichllich vorstehend im Einzelnen nicht naher 
erlauterter Merkmale der Erfindung wird im Ubrigen aus- 
driicklich auf die Anspriichc und die Zeichnung vcrwicsen. 
[0135] Die beigefugten Patentanspriiche sind Formulie- lO 
rungsvorschlage ohne F*rajudiz zur Erzielung weilergehen- 
den Schutzes. Die Anmelderin behalt sich vor, noch weitere, 
nur in der Beschreibung und/oder den Zeichnungen oflFen- 
barte Merkmalskombinationen zu beanspruchen. 
[0136] Die Gegenstande der Unteranspriiche konnen im IS 
Hinblick auf den Stand der Technik am PrioritStstag eigene 
und unabhangige Erflndungen bilden, so dass sich die An- 
melderin vorbehalt, sie zum Gegenstand unabhSngiger An- 
spriiche oder Teilanmeldungen zu machen. 
[0137] Die geschilderten Merkmale konnen in unter- 20 
schiedlicher Weise miteinander kombiniert werden. Die 
Ausfuhrungsbeispiele sind nicht als Einschrankung der Er- 
findung zu verstehen. 

[0138] Die mit der Anmeldung eingereichten Patentan- 
spruche sind Formulierungsvorschlage ohne Prajudiz fur die 25 
Erzielung weitergehenden Patentschutzes. Die Anmelderin 
behalt sich vor, noch weitere, bisher nur in der Beschreibung 
und/oder Zeichnungen offenbarte Merkmalskombination zu 
beanspruchen. 

[0139] In Unteranspruchen verwendete Ruckbeziehungen 30 
weisen auf die weitere Ausbildung des Gegenstandes des 
Hauptanspruches durch die Merkmale des jeweiligen Unter- 
anspruches hin; sie sind nicht als ein Verzicht auf die Erzie- 
lung eines selbststandigen, gegenstandlichen Schutzes fur 
die Merkmalskombinationen der riickbezogenen Unteran- 35 
spriiche zu verstehen. 

[0140] Da die Gegenstande der Unteranspriiche im Hin- 
blick auf den Stand der Technik am Prioritalstag eigene und 
unabhangige Erfindungen bilden konnen, behalt die Anmel- 
derin sich vor, sie zum Gegenstand unabhangiger Anspru- 40 
che oder Teilungserklarungen zu machen. Sie konnen wei- 
terhin auch selbststandige Erfindungen enthalten, die eine 
von den Gegenstanden der vorhergehenden Unteranspruche 
unabhangige Gestaltung aufweisen. 

[0141] Die Ausfuhrungsbeispiele sind nicht als Ein- 45 
schr^kung der Erfindung zu verstehen. X^elmehr sind im 
Rahmen der vorliegenden OfFenbarung zahlreiche Abande- 
rungen und Modifikadonen m5glich, insbesondere seiche 
Varianten, Elemente und Kombinationen und/oder Materia- 
lien, die zum Beispiel durch Kombination oder Abwandlung 50 
von einzelnen in Verbindung mit den in der allgemeinen Be- 
schreibung und Ausfiihrungsformen sowie den Anspruchen 
beschriebenen und in den Zeichnungen enthaltenen Merk- 
malen bzw. Elementen oder Verfahrensschritten fur den 
Fachmann im Hinblick auf die Losung der Aufgabe ent- 55 
nehmbar sind und durch kombinierbare Merkmale zu einem 
neuen Gegenstand oder zu neuen Verfahrensschritten bzw. 
Verfahrensschrittfolgen fuhren, auch soweit sie Herstell-, 
Priif- und Arbeitsverfahren betreffen. 

60 

Patentanspriiche 

1. Verfahien zum Steuern der Abziehbarkeit eines 
Ziindschlussels und zur Betatigung einer Parksperre 
bei einem Fahrzeug mit, einem automatisiert betatigba- 65 
ren Getriebe bei dem Gang wee hsel mittels mindestens 
eines Aktuators durchgefuhrt werden und Getriebestel- 
lungen mittels einer Wahleinrichtung auswahlbar sind. 



28& Al 

20 

mit einem die Drehbarkeit einer Ausgangswelle blok- 
kicrenden P-Betricbszustand und einem zwischcn dem 
Getriebe und den Fahrzeugradem angeordeten Zusatz- 
getriebe, das die Parksperre mittels der Wahleinrich- 
tung bei stehendem oder eine geringe Fahrgeschwin- 
digkeit aufweisenden Fahrzeug aktivierbar bzw. in ei- 
nen N-Betriebszustand schaltbar ist, in dem seine Aus- 
gangswelle von der Eingangswelle entkoppelt frei 
drchbar ist, bei welchem Verfahrcn die Abziehbarkeit 
des Ziindschlussels nur freigegeben wird, wenn sich 
das Getriebe im P-Betriebszustand und das Zusatzge- 
triebe nicht im N-BeUriebszustand befindet. 

2. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekennzeich- 
net, dass die Parksperre aktiviert wird, wenn ein Fehlen 
eines zum Betrieb des Fahrzeugs erforderlichen Steuer- 
impulses festgestellt wird. 

3. Verfahren nach Anspruch 1 oder 2, dadurch gekenn- 
zeichnet, dass die Parksperre aktiviert wird, wenn fest- 
gestellt wird, dass der Fahrer des Fahrzeugs das Fahr- 
zeug verlassen hat und sich die Wahleinrichtung in ei- 
ner Fahrstellung befindet. 

4. Verfahren nach einem der Anspriiche 1 bis 3, da- 
durch gekennzeichnct, dass die Parksperre nach dem 
Feststellen einer Fehlersituation aktiviert wird. 

5. Verfahren nach Anspruch 4, dadurch gekennzeich- 
net, dass die Parksperre aktiviert wird, wenn eine Feh- 
lerbedingung der Wahleinrichtung in einer Fahrstel- 
lung erfasst wird und ein Antriebsmotor des Fahrzeugs 
abgestellt ist. 

6. Verfahren nach Anspruch 4 oder 5, dadurch gekenn- 
zeichnet, dass die Parksperre aktiviert wird, wenn eine 
Fehlerbedingung der Wahleinrichtung in einer Fahr- 
stellung erfasst wird und sich das Fahrzeug mit gerin- 
ger Geschwindigkeit bewegl. 

7. Verfahren nach einem der Anspriiche 4 bis 6, da- 
durch gekennzeichnct, dass die Parksperre aktiviert 
wird, wenn eine Fehlerbedingung einer Getriebesteue- 
rung erfasst wird und der Antriebsmotor abgestellt ist. 

8. Verfahren nach einem der Anspruche 4 bis 7, da- 
durch gekennzeichnct, dass die Parksperre aktiviert 
wird, wenn festgestellt wird, dass die Energie zur Beta- 
tigung des Getriebes ausgefallen ist. 

9. Verfahren nach einem der Anspruche 1 bis 8, da- 
durch gekennzeichnct, dass die Parksperre mittels einer 
mechanischen Federeinrichtung aktiviert wird. 

10. Verfahren nach einem der Anspriiche 1 bis 9, da- 
durch gekennzeichnet, dass die Parksperre deaktiviert 
wird, wenn die Betriebsbremse des Fahrzeugs betatigt 
wird und mittels der Wahleinrichtung eine Fahrstellung 
oder eine Neutralstellung des Getriebes ausgewShlt 
wird. 

11. Verfahren nach einem der Anspriiche 1 bis 10, da- 
durch gekennzeichnet, dass die aktivierte Parksperre 
mittels des Aktuators deaktiviert wird und mittels eines 
Halteaktuators deaktiviert gehalten wird. 

12. Verfahren nach Anspruch 10 oder 11, dadurch ge- 
kennzeichnet, dass die aktivierte Parksperre mittels der 
Wahleinrichtung deaktiviert wird. 

13. Vorrichtung zur Betatigung einer Parksperre eines 
automatisiert betatigten Getriebes, mit einer mechani- 
schen Federeinrichtung, die die Parksperre aktiviert 
und einem mittels einer Wahleinrichtung gesteuerten 
elektrisch betatigten Aktuator, der die aktivierte Park- 
sperre deaktiviert sowie einem Halteaktuator, der die 
deaktivierte Parksperre deaktiviert halt. 

14. Vorrichtung nach Anspruch 13, gekennzeichnet 
durch eine ilber die Wahleinrichtung betatigte mecha- 
nische Nolfallentriegelungseinrichtung, mittels der die 
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aktivierte Parksperre deaktivierbar ist. 

15. Vorrichtung zur Betatigung cincr Parksperre eincs 
automatisiert betatigten Gelriebes, mil einer Wahlein- 
richlung zur Sleuerung eines Aktuators. der die Park- 
sperre aktivien, dadurch gekennzeichnel, dass eine Fe- S 
dereinrichtung vorgesehen ist, gegen die die Wahlein- 
richtung zur Aktivierung der Parksperre bewegbar ist, 
wobei mittels der Erfassung der Bewegung der Wahl- 
cinrichtung der Aktuator zur AkUvicrung der Park- 
sperre angesteuert wird und die Wahleinrichtung nach 10 
erfolgter Aktivierung der Parksperre verriegelt wird. 

16. Verfahren zum Steuem der Betatigbarkeit eines 
Zusatzgetriebes eines Fahrzeugs, welches Zusatzge- 
triebe zwischen einem Getriebe das in einen die Dreh- 
barkeit einer Ausgangswelle blockierenden P-Betriebs- IS 
zustand schaltbar ist, und den Fahrzeugradern angeor- 
det ist und in einen N-Betriebszustand schaltbar ist, in 
dem seine Ausgangswelle von der Eingangswelle ent- 
koppelt frei drehbar ist, bei welchem Verfahren das Zu- 
satzgetriebe nur in den N-Zustand schaltbar ist, wenn 20 
das Getriebe sich nicht in seinem P- Zustand befindet. 

17. Vorrichtung zum Steuem der Abziehbarkeit eines 
Ziindschlussels bei einem Fahrzeug, das ein Getriebe 
mit einem die Drehbarkeit einer Ausgangswelle blok- 
kierenden P-Betriebszustand und einem zwischen dem 25 
Getriebe und den Fahrzeugradern angeordeten Zusatz- 
getriebe aufweist, das in einen N-Betriebszustand 
schaltbar ist, in dem seine Ausgangswelle von der Ein- 
gangswelle entkoppelt frei drehbar ist, welche Vorrich- 
tung enth^t 30 
eine Erfassungeinrichtung zur Erfassung des Betriebs- 
zustandes des Getriebes, 

eine Erfassungseinrichtung zur Erfassung des BeUiebs- 
zustandes des Zusatzgetriebes, 

eine Sperreinrichtung zum Sperren oder Freigeben der 35 
Abziehbarkeit eines Ziindschliissels und 
ein mit den Erfassungseinrichtungen und der Sperrein- 
richtung verbundenes Steuergerat, wobei 
das Steuergerat die Sperreinrichtung derart steuert, 
dass die Abziehbarkeit des Ziindschlussels freigegeben 40 
wird, wenn sich das Automatikgetriebe im P-Betriebs- 
zustand und das Zusatzgetriebe nicht im N-Betriebszu- 
stand befindet, 

18. Vorrichtung zum Steuem der Betadgbarkeit eines 
Zusatzgetriebes eines Fahrzeugs, welches Zusatzge- 45 
triebe zwischen einem Getriebe, das in einen die Dreh- 
barkeit einer Ausgangswelle blockierenden P-Betriebs- 
zustand schaltbar ist, und den Fahrzeugradern angeord- 
net ist und in einen N-Betriebszustand schaltbar ist, in 
dem seine Ausgangswelle von der Eingangswelle ent- 50 
koppelt frei drehbar ist, welche Vorrichtung enthalt 

eine Erfassungseinrichtung zur Erfassung des Betriebs- 
zustandes des Getriebes, 

eine Erfassungseinrichtung zur Erfassung des Betriebs- 
zustandes des Zusatzgetriebes, 55 
eine Sperreinrichtung zum Sperren der Schaltbarkeit 
des Zusatzgetriebes in den N-Zustand und 
ein mit den Erfassungseinrichtungen und der Sperrein- 
richtung verbundenes Steuergerat, wobei 
das Steuergerat die Sperreinrichtung derart steuert, 60 
dass das Zusatzgetriebe nur in seinen N-Zustand sicht- 
bar ist, wenn das Getriebe sich nicht in seinem P-Zu- 
stand befindet. 

19. Verfahren zum Abstellen eines mit einem automa- 
dsierten Schaltgetriebe ausgerusteten Fahrzeugs, ent- 65 
haltend folgende Schrilte: 

a) tJberprufen, ob das Fahrzeug stillsteht und die 
Ziindung aus ist, falls ja 
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b) Uberprufen, ob ein Anfahi^ang eingelegt, falls 

c) ttberpriifen, ob Kupplung eingerUckt, falls ja 

d) Beenden des Abstellverfahrens. 

20. Verfahren zum Abstellen eines mit einem automa- 
tisierten Schaltgetriebe mit Parksperre ausgerusteten 
Fahrzeugs, enthaltend folgende Schritte: 

a) Uberprufen, ob Zundung aus und Parksperre 
eingelegt, 

b) Uberprufen, ob ein Anfahrgang eingelegt, falls 
ja, 

c) Oberpriifen, ob Kupplung eingeruckt, falls ja 

d) Beenden des Abstellverfahrens. 

21. Verfahren nach Anspruch 19 oder 20, wobei der im 
Schritt b) eingelegte Anfahrgang von dem Gang ab- 
hSngt, der im vorhergehenden Betriebszyklus des Fahr- 
zeugs eingelegt war. 

22. Verfahren nach einem der AnsprUche 19 bis 21, 
wobei das automatisierle Schaltgetriebe ein automali- 
siertes Doppelkupplungsgetriebe mit zwei Teilgetrie- 
ben und diesen zugeordneten Kupplungen ist, bei wel- 
chem Verfahren im Schritt b) in jedem Teilgetriebe ein 
Gang geschaltet wird und im Schritt c) beide Kupplun- 
gen geschlossen werden. 

23. Verfahren zum Abstellen eines mit einem automa- 
tisierten Schaltgetriebe mit Parksperre ausgeriisteten 
Fahrzeugs, enthaltend folgende Schritte: 

a) Uberprufen, ob Ziindung aus und Parksperre 
eingelegt, 

b) l)berpriifen, ob alle Gange ausgelegt sind, falls 
j^ 

c) Uberprijfen, ob Kupplungsbetatigung abge- 
schlossen, falls j a 

d) Beenden des Abstellverfahrens. 

24. Verfahren nach Anspruch einem der AnsprUche 19 
bis 23, wobei in einem zusatzlichen Schritt vor dem 
Schritt d) uberpruft wird, ob cine Handbrcmse betatigt 
ist. 

25. Verfahren nach einem der Anspruche 19 bis 24, 
wobei die Abziehbarkeit eines Ziindschliissels nur frei- 
gegeben wird, wenn alle Verfahrensschritte erfullt sind. 

26. Verfahren zum Freigeben eines Anlassvor^angs 
bei einem mit einem automatisierten Schaltgetriebe 
ausgerusteten Fahrzeug, enthaltend folgende Verfah- 
rensschritte: 

a) OberprUfen, ob Zundung ein und Motor aus, 
falls ja 

b) tiberpriifen, ob Bremse betatigt, falls ja 

c) Uberprufen, ob Kupplung ausgeriickt, falls ja 

d) Freigabe Anlasserbetrieb. 

27. Verfahren nach Anspruch 26, enthaltend folgende, 
auf den Schritt d) folgende Schritte 

a) Uberprijfen, ob sich mit oder nach Drehung 
des Motors das Fahrzeug bewegt, ohne dass ein 
Wechsel des Fahrprogramms in eine Fahrstufe 
vorgenommen wurde, falls ja 

b) Riicknahmc der Anlasscrfrcigabe und Ab- 
schalten des Motors. 

28. Verfahren zum Freigeben eines Anlassvorgangs 
bei einem mit einem automatisierten Schaltgetriebe mit 
Parks()erre ausgeriisteten Fahrzeug, enthaltend fol- 
gende Verfahrensschritte: 

a) Uberprufen, ob Zundung ein und Parksperre 
eingelegt, falls ja 

b) Uberprufen, ob Kupplung ausgeriickt, falls ja 

c) Uberprufen, ob Anlasswunsch, falls ja 

d) Aktivieren Anlasser. 

29. Verfahren zum Freigeben eines Anlassvorgangs 
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bei einem mit einem automatisi^ten Schaltgetriebe mit 
Parkspcrrc ausgcriistctcn Fahrzcug, enthaltend fol- 
gende Veifahrensschrille: 

a) tjberprtlfen, ob ZOndung ein und Parksperre 
eingelegl, falls ja 5 

b) Uberpriifen, ob Kupplung ausgeriickt, falls ja 

c) Freigabe Anlasserbetrieb, so dass der Aniasser 
betatigt werden kann. 

30. Verfahren nach einem der Anspriiche 26, 28 und 
29, wobei in dem Schritt, in dem das Ausriicken der lO 
Kupplung uberpruft wird, bei einem Doppelkupplungs- 
getriebe das Ausriicken beider Kupplungen uberpriift 
wird. 

31. Verfahren nach einem der Anspriiche 26 bis 30, 
wobei spatestens wShrend der Aktivierung des Anlas- 15 
sers ein Anfahrgang eingelegt wird. 

32. Verfahren nach Anspruch 31, wobei der Anfahr- 
gang von dem Gang abhangt, in dem im vorheigehen- 
den Betriebszykius des Fahrzeugs gefahren wurde. 

33. Verfahren nach einem der Anspriiche 26 bis 32, 20 
wobei bei einem Doppelkupplungsgetriebe spatestens 
wahrend der Aktivierung des Anlassers der erste und 
der zweite Vorwartsgang eingelegt oder ein Vorwarts- 
anfahrgang und der Riickwartsgang eingelegt werden. 

34. Verfahren nach Anspruch 33, wobei beim Schalten 25 
des Getriebes in eine Fahrstufe die dem ausgewahlten 
Anfahrgang zugehorende Kupplung eingeriickt und die 
Fahrzeugbremse oder Parkserre gelost wird. 

35. Verfahren nach einem der Anspriiche 19 bis 34, 
wobei bei stillstehendem Fahrzeug auf eine Anderung 30 
der Einstellung einer Bedieneinheit des Getriebes hin 
eine entsprechende des Getriebezustandes nur erfolgt, 
wenn die Einstellung der Bedieneinheit wahrend einer 
vorbestimmten Zeitdauer anhalt. 

36. Vorrichtung zum Durchfiihren des Verfahrens nach 35 
einem der Anspriiche 5 bis 35, enthaltend 

eine Bedieneinheit zum Einstellen eines Betriebszu- 
standswunsches fur ein automaiisiertes Schaltgetriebe, 
eine Betatigungseinheit zum Schalten von Gangen ei- 
nes automatisierten Schaltgetriebes, 40 
eine Betatigungseinheit fiir wenigstens eine zwischen 
einem Motor und dem automatisierten Schaltgetriebe 
angeordnete Kupplung, 
einem Ziindschalter, 

einem Anlasserschalter, 45 
einem Aniasser fur den Motor, 

eine Einrichtung zum Halten des Fahrzeugs im Still- 
stand und eine elektronische Steuereinrichtung, welche 
mit den vorgenannten Baugruppen verbunden ist und 
deren Betrieb entsprcchend den Verfahrensschritten 50 

steuert. 

37. Vorrichtung nach Anspruch 36, wobei die Einrich- 
tung zum Halten des Fahrzeugs im Stillstand zumin- 
dest eine der folgenden Einrichtungen ist: 
mechanische Parksperre, bei spiels weise durch 55 
Bowdenzug zwischen Bedieneinheit 

und Getriebe oder uber ein Steuergerat von einem Ak- 
tor zumindest losbar 

von einem Steuergerat uber wenigstens einen Aktor be- 
tatigbares Bremssystem. 60 
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